bujie nu lucrează corect, 
aceasta se poate depista — 
clasic — -prin verificarea pe 
rind a funcționării lor prin 
scoaterea fişei și urmărirea 
influenţei asupra nivelului de 
zgomot. Trebuie acordată 
atenţie la montarea și demon- 
tarea bujiilor pentru a nu le 
fisura sau chiar rupe. Din ex- 
periența practică s-a consta- 
tat că în timpul ‘funcționării, 
crește distanța dintre elec- 
trozi, ceea ce afectează con- 


sumul de benzină. Pentru a 


preveni aceasta, este nece- 
sară o demontare a lor — 
pentru curăţare și verificare 
— după sezonul de iarnă sau 
la fiecare 10 000 km parcurși. 


Verificarea funcţionării rup- 
tor-distribuitorului (delcoului) 
se face prin controlul perio- 
dic al stării contactelor „plati- 
nate“ la fiecare 15000 km, 
durabilitatea lor ajungînd 
chiar pînă la 50—60 000 km. 
În cazul în care s-a spălat 
compartimentul motor (ceea 
ce nu se recomandă) și s-a 
udat capacul delcou-lui, se 
recomandă a se demonta ca- 
pacul și a se șterge cu o 
cîrpă uscată și curată. Altfel, 
pornirea nu se poate face cu 
ușuţință sau chiar deloc. 
Această situație poate fi întil- 
nită și la trecerea printr-o apă 
mai mare, dacă se intră cu vi- 
teză și se fac valuri. 


“Curăţarea sitei traductoru- 
lui (sondei) de nivel combus- 
tibil (1, fig. 1). Odată pe an 
sau fa 10000 km se demon- 
tează capacul de acces am- 
plasat deasupra rezervorului 
de combustibil, se scoate cu 
atenţie sonda și se spală sita 


amplasată la partea inferioară 


a ei. Atenţie la montare-de- 
“montare, pentru a nu se rupe 
ștuțul din plastic prin care 
iese benzina către pompă! 


Înlocuirea filtrului de benzi- 
nă (2, fig. 1). In condiţii nor- 
male, filtrul de benzină am- 
plasat sub caroserie lingă 
roata stînga spate, poate 
funcționa pînă la 20 000 km. 
Dacă „dă semne“ de înfun- 
dare totală (întreruperi în ali- 
mentare la viteză mai mare, 
cînd- debitul trebuie să fie 


f 
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mare, se demontează capacul 
protector și se înlocuiește cu 
un filtru de benzină nou. Pe 
la 15 000 km se poate verifica 
starea lui de curățenid și, tot- 
odată, funcţionarea şi înlo- 


cuirea cu unul nou, numai 


dacă este cazul. 

Una din cauzele creșterii 
consumului de combustibil 
este și iînfundarea conductei 
de retur la autoturismul Oltcit 
Club (3, fig. 1 şi fig. 2) De 
fapt, este un orificiu calibrat 
de 0,9 mm, care trebuie veri- 
ficat lunar, la o circulaţie zil- 
nică a automobilului. Se des- 
fundă ușor cu o sirmă sub- 
tire, fără a decalibra orificiul. 


Atenţie deosebită la remonta-- 


rea conductei de retur, deoa- 


` 


rece dacă a fost uitată, sur- 
plusul de benzină va fi arun- 
cat pe motor și este pericol 
de incendiu. (Conducta de 
retur este amplasată pe capa- 
cul carburatorului, lîngă con- 
ducta de legătură cu pompa 
de benzină). E 

Curăţarea sitei de acces a 
benzinei în carburator (4. fig. 
1) trebuie făcută la 2—3 luni 
sau la 5 000 km. Se face cu 
ușurință prin demontarea bu- 
șonului de vizitare a sitei fil- 
trante, iar după curățarea ei 
se montează bușonul la locul 
său. ` 

Curăţarea (inlocuirea) ele- 
mentului filtrant (5, fig. 1) al 
filtrului de aer. La fiecare 
15 000 km, posesorul autotu- 
rismului poate demonta cu 
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| ze 


ușurință elementul filtrant, 
pentru a-l sufla cu aer. Dacă 
s-a turnat mai mult ulei în 
motor (peste nivelul maxim 
de pe joja de ulei), elementul 
filtrant poate fi colmatat cu 


„ulei şi praf. În acest caz, ele- 
- mentul filtrant poate fi spălat 


în soluție de apă caldă -cu 
dero lichid, suflat cu aer și 
uscat. La 50000 km se re- 


-comandă a se înlocui ele- 


mentul filtrant cu unul nou. 


„ (Atenţie! Nu se poate spăla 
decit elementul filtrant care 


are sitele interioare din mate- 
rial plastic). 7 : 
Alte operaţii de întreţinere 
curentă sau periodică ce pot 
fi efectuate de către proprie- 
tarul autoturismului: înlocui- 
rea ventilului electromagnetic 
(etouffoir) de la carburator 
(cu contactul pus, se verifică 
dacă mai lucrează; de altfel, 
atunci cînd nu mai merge 
motorul în regim de mers la 
ralanti, înlocuirea capacului 
delco, rotor, condensator 
ș.a.; reglarea  turației de 
mers în gol la motorul Olt- 
cit-ului Club, prin rotirea șu- 
rubului 1 (fig. 3) de CO con- 
stant și verificarea turaţiei de 
la bord (900 + 50 rot/min). 
Este de reținut, mai ales 
pentru începători, că pentru a 
avea o urmărire exactă a ope- 
rațiilor de întreţinere și reglaj, 
precum și a incidentelor care 
pot avea loc pe parcursul ex- 
ploatării automobilului, este 
bine să se treacă aceste date 
într-un carnet de bord al au- 


` toturismului în care se va 


nota: data, kilometrii de bord 


și operaţiunea, pentru a res- 


pecta periodicităţile obligato- 
rii, recomandate de uzina 
constructoare. 


ing. T. CANȚA 


“MIC DICŢIONAR AUTO 


ABC 


Ambielaj =  diriguitorul ciclului motor 
Ambreiaj = cuplaj pedalier 

Antigeil = duşmanul îngheţului 

Arc elicoidal = spire spaţiate 

Bac = casa acumulatorului 

Bieletă = subalterna cremalierei 

Bujie =  descărcătoare de sciîntei 
ane; de chiulasă = şopronul culbutori- 
or i $ 
Carter inferior = depozit de ulei 
Contravenţie = lecție plătită 
Cremalieră = bară dințată- 

Culbutor = inversor de împingeri 
Cutie de viteze = colecție de pinioane 
Cuzinet = cămaşa fusului 

Delco = cap distribuitor 

Demaror = îmbolditorul volantului 
Detonaţie = lovitură de ciocan 

Fuzetă =  colaboratoarea direcției 


Hayon = uşa din dos - 

Husă = pelerina autoturismului 
Jiclor= drămuitorul carburatorului 
Lunetă = fereastra din dos 


Maieu butucul roții 
Motor = transformator de energii 


Pinion satelit = semipensionarul diferen- 


țialului s 

Pneu = amortizorul jantei 

Poantou = supapa carburatorului 
Pompă = manipulant de fluide 
Prezon =  șurub prizonier 

Profil aerodinamic = visul carosierilor 
Radar = pîrîtorul vitezomanilor 

Rateu = strănutul motorului 

Roţi jumelate = roți siameze 
Segment = gulerul pistonului 

Supapă = ventilul motorului 

aibă Belleville = diafragma ambreiajului 
plint = cui spintecat 

Tablou de bord = pupitru de comanaa 
Tachet = palpatorul camei 

Tangaj salutul automobilului 

Volan manşa automobilului 

Volant acumulator de energie 


lon D. M. 


Pe anumite tronsoane 
cu puncte conflictuale de 
pe unele șosele din Eu- 
ropa de vest sint plantați, 
în ideea descurajării vite- 
zomanilor, manechine de 
polițiști, în dimensiuni şi 
poziții reale. Se spune că 
efectul este cel scontat, 
deoarece, uneori mane- 
chinele sint mutate în 
alte puncte, locul lor luin- 
du-l un polițist în carne și 
oase. Cine a crezut in- 
vers, s-a păcălit! 


- lar or să moară de necaz Popeștii cind le 
voi spune că m-am dus la plimbare cu ma- 
șina... 
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ROMÂNEŞTI 

„ÎN DOMENIUL 

E- AUTOMOBILULUI En 

fă | "Una din cele mai fabuloase creaţii ale ge- 
> = niului uman este şi motorul cu ardere internă, 


care a ajunssă revoluționeze tehnica planetei. 
i Paternitatea acestui motor îi este atribuită — 
$ de marea majoritate a specialiştilor — ingine- 
; rului german Nicolaus Otto (1832—1891), care 
în 1876 obține, pe lingă brevetul de invenție și 

RA o diplomă.de onoare. Motorul brevetat avea 
` 180 rot/min, 3 CP și funcționa după ciclul mo- 

tor în patru timpi. Acest motor constituie pro- 
totipul motoarelor de automobil moderne. 
Proiectat și realizat în sute de variante și in- 
: stalat pe toate mijloacele de transport, moto- 


rul Otto n-a suferit vreme de-un secol decît 7 


revizii, corectări și îmbunătățiri. Acest motor 


nomice, iar în lume lucrează în acest scop mii 

de specialişti. In schimb, celelalte elemente 

; ale automobilului au fost mereu perfecționate, 

\ ajungîndu-se la un stadiu destul de avansat, 
3 dar nu și ultimul. 

y Atit automobilul cît și motorul cu ardere in- 

| ternă nu lipsesc nici astăzi din: miezul dezba- 

terilor, al căutărilor și al planurilor de per- 

spectivă. La aceste căutări au contribuit, pe 

parcursul anilor și o serie de inventatori ro- 

mâni, ale căror realizări au făcut şi fac mîn- 

> dria țării noastre. Astfel, în 1880, la Paris, stu- 

dentul român în virstă de 20 de ani, Dumitru 

Văsescu, realizează un automobil cu abur, 

. care a fost considerat la acea vreme „automo- 

bilul epocii“. Ziarele vremii scriau că acest au- 

__ “tomobil era „cea mai perfecționată trăsură-au- 

` tomobil din lume“. Căldarea de abur cu ţevi se 

afla în fața conducătorului, iar rezervorul sub 

scaunul său. Acest automobil aducea urmă- 

toarele noutăți pe plan mondial: jante metalice 

cu spiţe de oţel și anvelope din cauciuc plin; 

sisteme multiple de îrinare și de direcţie; noi 

formule de articulaţii, organe și angrenaje; 

elemente cu totul noi în ceea ce privește con- 

- struirea roţilor din spate etc. D. Văsescu este 


zoare independente. 


“(construit în preajma primului război 
dial), atingea o viteză de 60 km/oră 
sistemele de frinare ale automobilelor mo- 
derne:. frina de picior acționa pe toate roțile 
(în număr de trei), cea de mină numai pe ro- 
x țile din spate. În legătură cu evoluția automo- 
A bilului cu abur, o contribuție tirzie, dar intere- 
< santă din- punct de vedere tehnic, o aduce 
Traian Vuia. Acesta a inventat în 1925 un ge- 
nerator de abur cu „presiune şi temperatură 
înalte, pe care, cinci ani mai tirziu, îl montează: 


on- 


| za Automobilul cu abur. al inginerului N. Iliescu 


Tre, 
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-mentale și 120 de brevete de invenții | 


considerat ca precursor al roților cu pneuri și: 
ca inventator al primului sistem de amorti- 


şi avea 


pe. „un autovehicul, făcînd- See lit ii 


la Bruxelles. În 1946 (la virsta de 74 ani) n 
echipează cu generatorul său cu- randament 
ridicat un şasiu Panhard, automobilul compor- 
“tîndu-se foarte bine ea toate probele Ia care a 
„fost spus. 
Inginerul (Gogu) Constantinescu | 
(autor a peste 30 de brevete de invenţii funda- 


în principalele țării industrializate din lume), 
pune în 1916 bazele unei noi ştiinţe numite 
sonicitate. Această descoperire i-a permis in- 
ventatorului să construiască un motor diesel 
cu injectoare (patent englez nr. 133719/1918). ` 
Ulterior firma Bosch „a copiat“ acest injector, . 
„i-a adus mici modificări şi sub patentul ei l-a 
răspîndit în întreaga lume. La ia de la 
Paris. din 1926, a ştîrnit vii comentarii automo- 
bilul pe care G. Constantinescu montase un 
convertizor sonic-mecanic, care realiza trans- 
miterea automată a mişcării de la motor la un 
ax secundar, eliminîndu-se astfel ambreiajul şi 
cutia de viteze. Cu acest automobil, care avea 
un consum foarte redus de combustibil, in-_ 
ventatorul a parcurs zeci de mii de kilometri 
prin diferite orașe ale Angliei. Dar cum 
această invenţie submina interesele marilor 
firme de automobile şi de combustibili petro- ` 
lier, ea a fost cumpărată de la inventator și 
aa ascunsă în seifuri încuiate cu șapte la- 


ST 1923, inginerul, profesorul şi specialistul 
în mecanică Aurel Persu (autor a 10 brevete 
de invenţii), a inventat și realizat „automobilul 
aerodinamic corect“, care în anul 1924 a fost 
brevetat în Germania. Acest autoturism are 
-forma unei picături de apă în cădere („forma 
aerodinami ideală“ preconizată de Henri 

Coandă), deci cu partea din față mai volumi- 
noasă. Este construit după soluţia „totul la 
spate“, după motor urmînd ambreiajul, cutia 
de viteze, radiatorul și puntea din spate fără 

> diferenţial. caroseria este din tablă de alumi- 
Hi hasan ap primul autoturism din lume 
ile şi farurile plasate în interiorul 
eastă soluţie a constituit punctul 
de repare şi de inspiraţie pentru constructorii 
actuali de autoturisme. Uzinele Ford și Gene- 
ral Motors au achiziționat în 1926 brevetul 
acestui autoturism, dar s-au abținut să treacă 
„la realizarea lui pe scară industrială. A. Persu 
a străbătut cu acest autoturism peste 100 000 
kilometri prin Europa, pentru a-i demonstra 
calitățile şi a trezi interesul specialiștilor. În 
anul 1961 Persu donează acest autoturism 
Muzeului tehnic din Capitală, unde se află şi 
astăzi în bună stare -de funcţionare. 


“În anii imediat următori celui de-al doilea 
război mondial, cîțiva tehnicieni talentaţi au `` 


realizat unele automobile prototip, adoptind 
soluţii interesante, mai ales în privința motoru- 
lui și transmisiei. Astfel inginerul Radu Mani- 
catide a realizat un automobil de mic litraj, 
echipat cu un motor de motocicletă în doi 
timpi cu un cilindru, organizat după soluția 
- „totul la spate“. Acest automobil, cu articulaţi- 
ile realizate pe bază de cauciuc (eliminau gre- 
sajul), avea două locuri și la 11,5 CP realiza o 
viteză de 70 km/oră, consumiînd 4,5 litri ben- 
zină pe 100 km. Tot după soluţia „totul la 
spate“ era conceput și automobilul construit 
de către un grup de tehnicieni de la Arsenalul 
aviației din Cotroceni: tei cilindri, 30 CP, şase 


“= 


tate > 


“tea din urmă împart volumul dezgolit de roti- 


locuri. In 1947, la fosta fabrică de avioane 
(I.A.R.) din Brașov, un colectiv condus de in- 
ginerul Radu Mărdărescu a construit trei pro- 
totipuri de autoturisme, echipate cu motorul 
IAR 002 (patru cilindri dubli în linie), care dez- 
voltau 45. CP, atingînd o viteză maximă de 124 
km/oră. În varianta sport, motorul dezvolta 
100 CP la 5300 rot/min: Nici aceste prototipuri 
n-au fost pregătite pentru producţia de serie, 
deoarece întreprinderile românești participau 
la efortul pentru vindecarea rănilor războiului. 

În compartimentul motoarelor cu ardere in- 
ternă sau externă, merită a fi amintit și numele 
unor: precursori ca Nicolau 
etc., precum şi cele din zilele noastre, ale lui 
Vitalie Belous, Voicu Tache, Aurel Nanu, Con- 
stantin Aramă, Emil Ghiuriţan, 
sif Roșiu, Aurel Oprea, Teofil Pascovici, Con- 
stantin Ungureanu ş.a. : 

“ Inginerul Emil (autor al mai mul- 
tor invenţii) a inventat și realizat un motor cu 
piston rotativ de 10 CP, pentru care în 1959 a 
obţinut brevetul românesc nr. 20007/41108, 
perfecționat în 1960 prin brevetul nr. 
2299/41400. Motorul se compune dintr-o car- 
casă în Care sînt plasate trei piese principale: 
în centru, un inel cilindric cu două palete, pe 
circumferința căruia se află două cruci de 
Malta. Cea din stinga conţine camerele de ar- 
dere, cea din dreapta canalul de admisie, și de 
ovapuare: Mişcarea celor trei piese, în timpul 

funcționării motorului este diferită: rotația 
continuă a inelului cu cele două palete și in- 
termitentă a celor două cruci de Malta. Aces- 


rea celor două palete ale inelului cilindric în 


două volume egale. Mai mic cel de jos, mai- 


mare cel de sus. Rotirea crucilor de Maltd se 
produce numai în timpul necesar înscrierii pa- 
letelor, în timpul rotirii acestora în golurile 
crucilor de Malta ru tie cu care paletele 
trec dintr-un spațiu în altul. Seamănă acest 
motor cu cel al germanului Felix Wankel? Da 
și nu. Felix Wankel a fost ajutat tehnic și fi- 
nanciar de firma NSU, astfel că primul autotu- 


rism din lume, echipat cu un motor Wan: 


kel-NSU a fost un Sport Prinz, care a fost pre- 
zentat la Salonul de la Frankfurt din 1963. 

Proiectantul şi constructorul de motoare cu 
ardere internă, inventatorul Petre Milu este 
creatorul unei familii de motoare „Milu“, care 
prin calitățile ce le au, au adus o noutate pe 
plan mondial. În 1977 a prezentat un motor 
axial în doi timpi cu trei cilindri, lipsit de arbo- 
rele cotit (deci de mecanismul bielă-mani- 


velă), transmisia puterii făcindu-se prin inter- 
mediul unui sistem mecanic oscilator original. 


Gabaritul și greutatea acestui motor sînt ex- 
trem de reduse ('/, din cele ale unui motor 
clasic de aceeași putere) și poate funcţiona cu 
benzină sau cu combustibili mai grei decit 
benzina. Acest motor posedă un sistem de au- 
toinjecţie (injecție la joasă presiune, fără o 

npă de injecție), pistoane și 
ricțiune etc. Tot din familia de motoare 
„Milu“ face parte și motorul dublu axial în doi 
timpi cu patru cilindri fără arbore cotit, trans- 


“formarea mișcării de translație în mișcare de 


rotaţie realizindu-se printr-un sistem original. 
Capacitatea cilindrică a acestui motor este de 
250 cmc, puterea de 24 CP și are o greutate 


specifică de 0,7 kg/CP. Înfăţișarea acestui mo- 
tor este Pda și ceea ce îl recomandă a fi 


Petre Milu, lo- 


menţi anti- 


folosit în multe domenii de activitate. Acest 
motor funcţional a fost brevetat pină acum în 
Anglia, RF Germania, Franța, Suedia, Elveţia, 
Austria, Canada, S.U.A., Japonia şi Liechten- 


. stein. P. Milu a mai inventat un motor clasic, 


boxer, în doi timpi, supraalimentat printr-un 
dispozitiv original. Spălarea cilindrilor de ga- 
zele arse se* realizează cu un jet de aer 
printr-un nou sistem de injecție. Acest motor 
are o putere ridicată, greutate și gabarit redus, 
fiabilitate ridicată, consum de combustibil re- 
duc în comparație cu motoarele clasice exis- 
tente. 

Regretarul inginer losit Roșiu din Timișoara, 
autor al mai multor propuneri de invenții, la 
vîrsta de 71 de ani a creat (artizanal), pentru 
întiia oară în lume, un motor diesel rotativ în 
doi timpi, care la 13 octombrie 1983 a funcţio- 
nat cu succes mai multe ore în șir la U. M. Ti- 
mișoara. Acest motor, cu șase pistoane așe- 
zate în stea, nu mai are timpi morţi (momentul 
zero în cursa pistoanelor), ceea ce îl face mai 
economic cu 35—40 % decit cel clasic, cu un 
randament mecanic mai mare cu 15—20 %, fi- 
ind totodată silențios și fără tremurături. losif 
Roșiu nu a reuşit să breveteze acest motor şi 
nici „Motorul termic în doi timpi cu cilindri ro- 
tativi și alimentare cu compresor“, care la 14 
ianuarie 1978 a funcţionat ore în șir. 

Un alt inventator, mecanicul auto Aurel 
Spate (autor al unui număr de 11 brevete și 

ertificate de inventator, din care 13 intro- 
duse în producţie), a construit un motor în pa- 


tru timpi cu patru cilindri de 1200 cmc şi 54 


CP, echipat cu un mecanism axial brevetat de 
el, din care lipsește arborele cotit (de fapt un 
motor de Dacia 1300 modificat după o idee 
originală). Se știe că la motoarele clasice, ra- 


portul- dintre cursa pistonului și raza arborelui 


cotit este de 2:1, cifre ireversibil încorsetate. 
La motorul lui A. Oprea raportul dintre cursa 
pistonului și raza rotorului fulant al axului mo- 
tor devine 1:1, lucru ce constituie o premieră 
mondială ce poate revoluţiona lumea motoa- 
relor. Datorită acestui raport, consumul de 
combustibil! este redus cu circa 40% faţă de 


consumul unui motor clasic de aceeași capa- 


citate cilindrică. 
inventatorii Teofil Pascovici și Constantin 
Ungureanu au realizat în 1982 un motor cu ar- 
dere externă şi recuperare de căldură, care 


conferă caracter de noutate pe plan mondial. . 


Acest motor are un ciclu de funcţionare și o 
diagramă de lucru originale, diferite de cele 
ale motoarelor existente, fiind superioare 
acestora. Noul motor poate funcţiona cu com- 
bustibili lichizi grei (motorină, petrol, ţiţei). 
Randamentul de utilizare a combustibilului 
crește de la 25—434%, cit este în prezent la 
motoarele Otto şi Diesel, la 60—70%, deci 
economii de combustibil de aproximativ. 50%. 
Arderea externă, controlată la temperaturi ri- 
dicate, oferă un bilanț termic foarte bun. Căl- 
dura recuperată - din apa de răcire şi gazele 
evacuate, reintrodusă în camera de ardere, 


determină reducerea substanţială a consumu- - 


lui de "combustibil pe CP. 
- ing. lon D. MANU 


Mâna Aa S a 


Ka e REA a 


Majoritatea persoanelor care susțin exame- 
nul pentru obţinerea permisului de` conducere 
auto reuşesc „din primul. foc“. Cu toate că, în 
comparaţie cu cîțiva ani în urmă, examenul de 
acum este mai complex, mai selectiv și mai 
sever în discernerea şi aprecierea gradului de 
pregătire a candidaţilor, mai dificil prin diver- 
'sitatea şi gradul de solicitare a probelor. Pon- 
derea ridicată a promovaţilor este rezultatul 
perfecţionării învățămîntului în școlile de şo- 
feri, al creșterii competenţei instructorilor — 
efect, la rîndul său, al îindelungatului proces 
de selecţie și pregătire al acestora — și a res- 
ponsabilității tot mai pronunţate cu care înţe- 
leg să trateze examenul viitorii conducători 
auto. 

De ce, totuși, unii nu izbutesc să treacă exa- 
mehul la prima prezentare? Alții, nici măcar la 
a doua? Răspunsul la îndemină ar fi că nu 
s-au pregătit. Sau, în tot cazul, nu s-au pregă- 
tit suficient. Ceea ce este adevărat şi nu este 
adevărat. Pentru că nu este totul să te pregă- 


„teşti. Foarte mult contează cum te pregătești. 


Și cine te pregătește. Pe aceste coordonate 
vom încerca să punem în lumină unele dintre 
cauzele insucceselor la examen, orientîndu-ne 
în găsirea răspunsurilor pe constatările des- 
prinse din analiza rezultatelor obținute de 
candidaţi. 

Hotărirea de a solicita dreptul de a conduce 
un. autovehicul este un moment important în 
viața unui om. Înainte de a lua o asemenea 
decizie, fiecare trebuie să reflecteze mult, res- 
ponsabil, nu la examenul DY care urmează să-l 
dea — oricît de dificil ar fi, rămine totuși doar 
il examen — ci la atit Ariel ulterioare ce 
le va da în trafic, în fața milioanelor de exami- 
natori care sînt participanţii la circulaţie. 

Aşezindu-se la volanul mașinii, şoferul tre- 


De ce am ratat : 
examenul? 


[i 


buie să fie conştient că neprevăzutul în depla- 
sarea autovehiculului poate apărea în orice 


clipă și că urmările unei acţiuni greşite pot fi 


incalculabile. Conducerea unui autovehicul în 
condiţiile traficului rutier autentic al zilelor 
noastre ține de simțul măsurii, al echilibrului 
și al stăpinirii de sine, de logică. Cel aflat la 


volan trebuie să gindească modul cum să so- 


luționeze conflictele ce-i apar în cale, avînd ca 
argument legea și spiritul preventiv. Ceea ce 
reclamă o abordare creatoare, realistă, parti- 
culară — în funcţie de împrejurări — a proble- 
melor circulaţiei cu care este veșnic confrun- 
tat șoferul. Mult contează, de asemenea, înde- 
mînarea în manevrarea comenzilor autovehi- 
culului și capacitatea de detașare a celui aflat 
la volan de tot ce nu ţine de conducerea auto- 
vehiculului, capacitate completată cu abilitatea 
de integrare în- procesul traficului rutier. 
cum se exprima plastic un ofițer examina- 
tor, șoierul bun poate fi asemuit cu pietonul 
care, atunci cînd merge, nu privește în jos ca 
să urmărească cum calcă. Ceea ce nu în- 
seamnă că nu este atent pe unde calcă. 
Experienţa ultimilor ani arată că cei care 
evită învațarea şcolărească a regulilor de circu- - 
laţie şi înșiruirea mecanică a manevrelor de 
îndemînare în poligon își asigură șansa de re- 
ușită la examen — numai din susținerea aces- 


tor probe — cel puţin într-o proporţie de 80%. 


Să analizăm, în continuare, ce se întimplă 
cu cei din categoria celor 20%. Din ce motive 
aceştia ratează examenul. 

O primă cauză ține de prea multa emotivi- 
tate. Spunem prea multă, deoarece pe oricine, 
cînd sustine un test, un examen, îl cuprinde 
emoția. Est o reacție afectivă firească înain- 
tea unui asemenea eveniment. Dar, spre deo- 


sebire de cul care este bine pregătit și — con- 


0oococooooconcoooooooooooooooooooooooae 
S 


„la un autoturism de con- 
cepție „clasică“ (motor fa- 
ță-tracţiune spate), fără pasa- 
geri, fără bagaje și cu rezer- 
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. vorul aproape gol, repartiza- 
:rea maselor pe punțile față/ 


spate poate fi 55/45%, iar 
atunci cînd este încărcat cu 
cinci persoane, bagaje și re- 
zervorul plin, repartizarea 
maselor pe punţile amintite 
poate deveni 40/60%? 


Pai 


„. combustibilul gazos de la 


: motoarele alimentate cu gaze 


naturale nu unge partea de 


sus a cilindrilor?. Cauza: 


acest combustibil nu conţine 
fracțiuni uleioase. În conse- 
cință, uzurile segmenţilor de 


foc şi ale zonelor superioare 
Li 


ale cilindrilor sînt relativ mari 
(motorul lucrează prea us- 
cat). 


.. la motoarele în patru timpi 

numărul scînteilor electrice 

produse la o rotaţie a arbore- 

lui cotit este egal cu jumătate 
din numărul clinărilor mao 

rului? 


la admisie, compresie şi 
evacuare, biela mişcă pisto- 
nul datorită energiei acumu- 


late de volantul motorului? 


ştient de acest iueru — dobindeşte puterea de 
a- a-și stăpîni emoția, cel cu lacune în pregătire 

— fapt recunoscut în sinea lui — nu este ca- 
pabil să- și învingă emoția, punindu- și toată 
nădejdea în jocul hazardului. Ca aspect parti- 
cular al problemei, semnalăm faptul că, în ge- 
nere, femeile insuficient pregătite își exteriori- 
zează vizibil emotivitatea, dispunind de putere 
mai redusă de a o stăpîni. S-au semnalat ca- 
zuri cînd unor femei, din cauza emotivității, le 
tremura atit de mult genunchiul, încît nu erau 
capabile să apese cu suficientă tărie pe acce- 
leraţie. 


O altă cauză a nepromovării examenului 


constă în incapacitatea unor candidaţi de a 
rezolva prompt și sigur anumite momente cri- 
tice ce li se ivesc spontan în trafic. Trebuie 
spus că în formarea reflexelor necesare con- 
ducerii autovehiculelor contează mult aptitudi- 
nile individuale, „chemarea“ — aplicaţie pen- 
tru conducerea mașinii indispensabilă dobiîn- 
dirii calității de şofer, amator sau profesionist, 
vîrsta, starea psihică, predilecția pentru teh- 
nică etc. Nu-i mai puţin adevărat că sînt încă 
instructori care nu insistă pe promovarea gin- 


` dirii şi acţionării spiritului conduitei rutiere 


preventive, pe adincirea capacităţii de antici- 
pare a cursanților, pe dezvoltarea puterii de a 
judeca evoluţia lucrurilor în circulaţie în func- 
ție de influenţa factorilor ce acţionează într-un 
loc sau altul. Nu toți instructorii au ajuns să 
înțeleagă cît de important este rolul lor în for- 
marea viitorului conducător auto, în educarea 
acestuia, în învățarea lui de a-și cunoaște cali- 
tăţile și defectele, în sădirea capacităţii de a 


. se perfecționa necontenit. Unii instructori nu 


` 


țin seama de faptul că așa cum îl învață de 
prima dată pe cursant, aşa se va comporta 
acesta la volan. O parte din greșelile preluate 
la începutul învățării conducerii autovehiculu- 
lui. se mai elimină pe parcurs, altele însă, ră- 
mîn toată viața, punîndu-și pecetea pe, „stilul“ 
de pilotare al şoferului. lată de ce, încă de la 
primele ore de conducere a autovehiculului de 
către cursant, instructorul are datoria să-l pre- 
gătească într-un spirit creator, în concordanţă 
cu problemele reale ale circulaţiei actuale dă 


~ cerinţele curente ale conduitei 


- Tov. examinator, credeți că acest mic inci- 
„dent poate "influența obținerea permisului 
meu de conducere? 


preventive. 
De-a lungul fiecărui metru — putem spune — 
parcurs cu maşina, instructorul are ce să 
arate, sa explice și să pună în evidenţa cursan- 
tului. pentru a-i forma viziunea despre cir- 
culație, capacitatea de a observa rapid și cit 
mai precis vehiculele și pietonii din jur, sem- 
nalizarea rutieră şi „configurația stradală, a-i 


„dezvolta atenția distributivă și buna coordo- 


nare între funcţia vizuală şi cea dinamică, 
între mișcarea miinilor și a picioarelor. In- 
structorul este chemat să obișnuiască cursan- 
tul de a reacționa scurt și precis, cerință indis- 
pensabilă evitării pericolului în condiţiile trafi- 
cului rutier modern, de asemenea, să realizeze 


+ 


y 


la motorul în doi timpi cu 
admisie prin carter, diagrama 
distribuţiei ese simetrică? 


. la turații mari ale motoru- 
lui, viteza amestecului carbu- 


rant în colectorul de admisie. 


depășește 


140 m/s (500 
km/h)? SĂ 


> 


. la un motor cu aprindere 
prin scînteie și care se ro- 
tește cu 3000 rot/min, cursa 
de admisie durează 0,01 s? 


An Ei 


burant aspirat arde cu flacără 
vizibilă după ce pistonul a 
trecut de punctul mort inte- 
rior (PMI)? 


mi ET 


i pa i x AE 
N po tal, aie E A 5 FE pda f i, 


maximum de presiune a 
gazelor ce se exercită asupra 
pistonului este la circa 24° 
după PMI, iar forța maximă 
transmisă de piston este la 
circa 36° după PMI, adică 
atunci cînd biela este perpen- 
diculară pe braţul maniveiai 
arborelui cotit? 


în aer liber punctul de 
aprindere al benzinei este de 
470 —530 C, iar în motor 
aceasta nu se aprinde decit la 


-850° —1000? 0? 


o “cobora rapidă și perfectă între gindire 
- $i mișcare. - € 

Nesatisfacerea acestor dăziderăta a făcut ca 
în procesul unei examinări, în momentul în 
care un copil s-a angajat imprudent: în traver- 
sare, ivindu- -se inopinat : şi relativ la mică dis- 
tanță înaintea autovehiculului, candidatul, nefi- 


“ind învăţat să fie _prevăzător și cum să acid- “îndeminare în poligon 


neze în situațiile în care este posibilă apariția 

unui pieton, s-a pierdut într-atit încit a ridicat 

mîinile de pe volan, acoperindu-și faţa. Din fe- 

ricire, examinatorul a intervenit salvator, epi- 

pa încheindu-se doar « cu emoțiile candida- : 
tului R 

 Căutînd. să. examinăm în continuare moti- 
- vele cărora se datoresc, de cele mai multe ori, 
insuccesele în susținerea celor trei probe din 
care se constituie examenul, vom porni, cro- 
nologic, cu partea teoretică. La acest test, 
greșelile sînt mai frecvente în soluţionarea în- 
trebărilor privind. regulile de prioritate, cele ce 
reclamă cunoașterea exactă a unor date (de 
exemplu: distanța la care trebuie să ilumineze 
faza de drum), a întrebărilor care vizează deo- 
sebirile dintre încălcările ce constituie contra- 
venţii și cele care sint infracțiuni, de aseme- 
nea a întrebărilor cu mai multe răspunsuri 
exacte. Ratările la această din urmă grupă de 
întrebări se datoresc neaprofundării Regula- 
mentului circulaţiei, insuficientei adinciri a tu- 
turor aspectelor ce ţin de fiecare regulă de 
circulaţie ori însuşirii lor scolastice. - 

Drept urmare, candidaţii în cauză nu izbu- 
tesc să desprindă deosebirile de nuanţă, ți- 
nînd de un detaliu sau altul, ce diferențiază 
răspunsurile respective. 

Demnă de reţinut este observaţia unor exa- 
minatori că, în general — deci și la cei care 
promovează proba teoretică — frecvenţa rată- 
rilor este mai mare la primele 6—7 întrebări, 
ceea ce denotă, pe de o parte, o anumită do- 
rință, specifică startului, de a termina cit mai 
repede, iar pe de altă parte teama de a nu in- 
“tra în criză de timp, teamă datorată tocmai ne- 
dozării judicioase a timpului. 

În legătură cu proba de îndeminare în poli- 
gon, se cere subliniat, da la început, că rostul 


„reale, începînd cu 


„ori a mașinilor. Adeseori, 
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largi de manevrare a autovehiculului şi, în 


acest context, încrederea ce o conferă omului 


în nenumăratele sale potențe de a-l stăpîni. 
„Dep arte de a constitui prilej de supunere a 
candidaţilor la dificultăți artificiale — doar 
pentru a servi ca mijloc de „trîntire“ la exa- 


men, după cum gindesc încă unii — proba de 
n este alcătuită dintr-o 
suită de manevre. elaborate în strinsă legătură 


cu solicitările la care este chemat să facă faţă 
— și să le satisfaca curent — orice condu- 
cător auto în procesul autentic al circulaţiei 
rutiere. Fiecare moment al probei de îndemi- 
nare corespunde rezolvării unei situaţii rutiere 
priceperea de a opri și 
porni autovehiculul din rampă (de cite ori nu 
se ivește asemenea împrejurare?) şi continu- 
înd cu celelalte etape. Mersul sinuos printre 
jaloane, de pildă, are menirea de a deprinde 
pe viitorul şofer cu manevrarea rapidă și si- 
gură a mașinii în cazul cînd îi apare, instanta- 
neu, înainte un obstacol — fix sau mobil; par- 
carea laterală, după cum arată denumirea, co- 
respunde. efectuării acestei manevre în condi- 
ţii similare celor specifice ambianţei străzii. 
Cu deosebirea că ò stingăcie în poligon — 
soldată cu doborirea jalonului — în caz real 
înseamnă — pe puţin — „șifonarea“ mașinii, 
însă, urmările sînt 
mai severe. 

Greșelile în poligon sînt mai dese la pleca- 
rea de pe rampă, pe fondul deficienţelor în 
Erao pooma a accelerației, am- 
breiajului și frinei de mină, cit și la candidații 
ce se dovedesc „robii“ reperelor (cărămizi, 
pietre, semne cu creta etc.), de ale căror ser- 
vicii nu au fost învățați să se debaraseze trep- 
tat și care repere dispar la examen, nemaivor- 
bind în circulaţia autentică. 

Proba de traseu poate fi numită, pe bună 
dreptate, momentul adevărului. În această 
fază a examenului se îmbină cunoștințele teo- 
retice cu cele practice, candidatul fiind pus în 
realitatea nemijlocită a traficului rutier. 

Carenţele în pregătire ies în evidenţă cu de- 
osebire în situaţiile cînd candidaţilor li se cere 
o concentrare a comenzilor (de exemplu în 
cazul cînd trebuie execute simultan trecerea 


acestui test este de a navaliti posibilitățile 


. în atmosfera mai ümadā, 
intensitatea detonațiilor 


scade relativ? Cauza; vaporii 


de apă au efect inhibitor, de- 
oarece pot absorbi mai multă 
căldură decit aerul, căldura 
lor specifică fiind cu 85% mai 
mare decit a aerului? 


„. dacă se apasă brusc pe- 


dala de acceleraţie regulato- 
rul 
nu mărește avansul la aprin- 
derë ci îl reduce? 


* 


 raportindu-se la volumul ei, 
benzina este cel mai concen- 
trat carburant după benzen? 


vacuumatic al delcoului - 


în procesul de alterare 
(oxidare) lentă a benzinei, 


joacă un rol catalitic în for- 


marea de gome? 


dacă nu ar exista pompa 
de şpriţ a carburatorului, 
atunci cînd se apasă brusc 
pedala de acceleraţie o mare 


parte din vaporii de benzină 


s-ar depune pe pereţii gale- 


riei de admisie, astfel că 


amestecul carburant care in- 
tră în motor devine dintr-o 


dată mai sărac? 


pereţii metalici ai rezervorului 


Pi 


> pe vreme rece bujia. Ta- 
crează la o temperatură mai 
ridicată decit atunci cînd- ae- 


rul ambiant este mai cald? 


iisa circulă cu frînă de 
motor, „deasupra pistoanelor 
există o depresiune puter- 


> 


- Da, draga mea, a fost minunati... Chiar 
acum m-am întors de la prima lecție de con- 
ducere. Da... a fost foarte bine... totul e per- 
fect... Instructorul însă o să aibă nevoie de 
un luna concediu de refacere... 


într-o- altă treaptă de viteză, asigurarea din 
„spate și rotirea volanului, cum se întîmplă 
înainte de pătrunderea într-o intersecţie) și 
atunci cînd se rulează pe alte trasee decit cele 


pe care le-au parcurs în perioada de școală. 0 


deficiență datorată unor instructori care nu in- 
sistă pe relevarea aspectelor comune și carac- 
teristice circulaţiei de pe orice arteră, punînd 
— în mod greșit — accentul pe par- 


ticularitățile traseului destinat pregătirii 


cursanților. 

Pe lista greșelilor de pe traseu, frecvente 
sînt și stîngăciile în manevrarea volanului. la 
viraj (înnodarea brațelor, scăparea volanului în 
rotirea sa înapoi etc.), omiterea schimbării 
treptei de viteză cerute de viraj — și, drept ur- 
mare, la efectuarea virajului candidatul nu are 


libere ambele brațe — neluarea din timp a mă- 
surilor necesare ocolirii unui obstacol vizibil 
de la distanță — de unde, acţiuni pripite, pre- 
cipitare în imediata apropiere a acestuia și ra- 
tarea ocolirii lui. Unii candidați manifestă ex- 


ces în acordarea priorităţi, cedind-o altora și 


atunci cînd trebuie să beneficieze de ea deru- 
tind astfel pe partenerii de drum. Alţii, circulă 
în mod nejustificat cu viteză redusă, afectînd 
fluența traficului, evită depășirea unor vehi- 
cule cu mersul lent, complăcindu-se să se 
„menţină în urma lor. Pe timp nefavorabil, cînd 
plouă și se formează băltoace, unii candidaţi 
— neavînd format spiritul de precauţie — trec 
prin asemenea „capcane“ fără să reducă vi- 


teza și să circule neţinînd seama că ele pot. 


ascunde o denivelare pronunţată, un obiect 
tăios etc. 

Dintre cei care promovează proba de traseu, 
puţini (circa 5%) eșuează la conducerea auto- 
vehiculului pe timp de noapte. Cei care gre- 
șesc, o fac, de cele mai multe ori, în aprecie- 
rea greșită a distanțelor în adincime și late- 
rale, cît și în folosirea neregulamentară a lu- 
minii farurilor (de exemplu, la apropierea de o 
intersecție schimbă alternativ faza lungă neţi- 


nînd seama că orbește pe șoferul mașinii care 


se apropie din față). 

Pe parcursul susţinerii examenului nu tre- 
buie intrat în panică — cum fac unii — dacă 
se comite o greșeală. Aceasta nu înseamnă 
ratarea examenului (dacă, bineînțeles, nu s-a 
executat o manevră de mare pericol, ca, de 
plidă, urcarea pe trotuar, acroșarea unei ma- 
şini staționate etc.). După cum se știe, greșe- 
lile sînt punctate gradat, în funcţie de măsura 
în care primejduiesc siguranța rutieră, și ele 
se acumulează dacă se comit mai multe. 

La urma urmei, ratarea unui examen nu 
anulează șansele promovării lui viitoare. Dim- 
potrivă. Învàțînd din greșeli şi completîndu-și 
pregătirea — cu deosebire în domeniile unde 
ea a fost slabă — candidatul respins la exa- 
men poate reuși cu succes la proxima susți- 
nere a acestuia. Confirmînd astfel rațiunea 
fundamentală a examenului și anume aceea 
de filtru ce permite trecerea numai a acelora 
care, în calitate de conducători auto, nu pre- 
zintă pericol pentru siguranța circulaţiei. 


Gheorghe ENE 
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nică, care durează peste 1/2 
din fiecare ciclu motor, în 
_timp ce sub pistoane presiu- 
nea este cu 0,7—0,8 bar mai 
mare? 


. pelicula de ulei din lagă- 
rele paliere și .de bielă are 
0,01... 0,08 mm grosime, pe 
cînd stratul de ulei de pe 
„oglinda cilindrului, la 100°C 
este de circa 0,0003 mm gro- 

„_sime? 


. cea mai mare solicitare a 


ambreiajului nu apare atunci. 


cînd motorul merge în viteza 


întîi, ci atunci cînd motorul 


merge în priză directă, cu 


clapeta de acceleraţie com- 


. plet deschisă și în timp ce 


automobilul rulează cu o vi- 
teză apropiată de 70% din vi- 
teza maximă? 


.. în viteza întîi motorul nu 


are o putere mai mare, ci o 
forță de tracţiune. mai mare?; 


aceasta deoarece cuplul 


transmis roților motoare este 


mai mare decit în celelalte, 


trepte de viteză. 


oțelurile dure devin mai 
fragile la temperaturi scă- 
zute?. De aceea, circa 80% 
din ruperile la punțile mo- 
toare din spate ale automobi- 
lelor se produc iarna, în spe- 
cial dimineaţa la pornire (so- 
licitări mari la temperaturi 
scăzute). 


pelicula de ulei în lagărele 
de bielă trebuie să 'reziste la 
presiuni de 100...200 
daN/cmp, pe cînd pelicula de 
ulei dintre: dinţii pinioanelor 
trebuie să reziste la presiuni 
de circa 3000 daN/cmp? 


$ 


„Este puţin lucru să nu fii bolnav; eu aș vrea ca omul să fie puternic, voios, 
vioi. Este foarte aproape de îmbolnăvire acela care nu se laudă decit cu să- 
nătatea“ (Tacit). Cît adevăr emană acest aforism. Îl experimentăm fiecare 
dintre noi, îl trăim în carne și oase, pe cheltuiala propriei noastre irepetabile 
făpturi. O boală vine, alta trece, alta se cuibărește în organism şi mocnește 


modificînd (ea însăși) rezistența și reactivitatea organismului, în general; atit 


a celui „sănătos“, cît și a celui bolnav. Dar pentru șoferul amator sau profe- 

„sionist, dincolo de starea (aparentă) de sănătate, aproape necesară, aproape 
obligatorie, pe terenul reactivităţii organismului — componentă fundamen- 
tală a legăturii dintre om și mașină — își pot face loc situaţii de fluctuaţie de 
„formă“, generate și de administrarea unor medicamente care conțin în alcă- 
tuirea lor substanța ce micșorează sau modifică calitativ reactivitatea. Dacă 
mai adăugăm faptul cunoscut că, în multe cazuri, pacientul își administrează 
singur medicaţia, avizat sau neavizat de sfatul medicului, întrezărim foarte 
lesne pericolul pe care îl poate prezenta această stare de lucruri, nedorită de 
nimeni desigur, pentru siguranţa circulaţiei rutiere. 

"Preparatele medicamentoase corespund nomenclatorului oficial al Ministe- 
rului Sănătăţii, elaborat anual, cu excepţia unor mici modificări survenite pe 
parcurs. Ştiut e faptul că atunci cînd se recomandă folosirea unui medica- 
ment, medicul este acela care apreciază indicaţia sa terapeutică, modul de 
administrare, avînd totodată în vedere că acesta poate prezenta reacții ad- 
verse și alte efecte nedorite, aspecte nesăbuite de interacțiuni medicamen- 
toase cu alte medicamente folosite concomitent, ceea ce impune ca de la 
sine, o suită de reguli, contraindicaţii și precauțţii. Cea mai grea pondere în 
acest sens, o reprezintă medicamentele cu proprietăți aşa-zis sedative sau 
tranchilizante care se administrează cu prudenţă sau pot fi evitate, ca trata- 
ment ambulator, în profesiile care solicită concentrarea intensă și îndelun- 
gată a funcțiilor psihice (șoferi, dispeceri, muncitori care lucrează cu apara- 


„tură de precizie etc.); cu o menţiune, în plus, anume aceea că în timpul ad- 


DA 


t 


atunci cina se încearcă teza?. La viteze mici se pro- cub de aer conține 


pornirea prin remorcare a 
unui motor care a stat în frig 


şi nu poate fi învirtit, roata 


punţii motoare de pe terenul 
mai alunecos se rotește îna- 
poi, în timp ce automobilul 
merge înainte?. Cauza: ca- 
seta sateliților fiind blocată, 
roata motoare cu aderenţă 
mai mare la sol, care se ro- 
tește normal, rotește în sens 
invers, prin intermediul sateli- 
ților, roata cu aderenţă mai 
mică. 

e osciiația automobilului este 
invers proporțională cu vi- 
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duc oscilaţii mari, iar la viteze 
mari, oscilaţiile sînt mai 
scurte. 

„ într-un recipient cu ben- 
zină lăsat în repaus, după 
două ore se decantează 95% 
din impurităţile mecanice, în 
timp ce într-unul cu moto- 
rină, după același interval de 
timp se separă numai 10% şi 


abia după 190 ore se decan- . 


tează 95% din impurități? 


„la înălțimea de 1,5...2.0 m 
deasupra solului, un metru 


0,001...0,003 g praf în orașe, 
0,01...0,02 g la rulajul pe dr- 


muri cu acoperiri foarte bune, 


0,1...0,3 g pe drumuri de pă- 
mînt amenajate, „1 ete E 0g pe 
drumurile de pămînt neame- 
najate, iar la rulajul în ca- 
loană densitatea de prat 
atinge 0,7...1,5 g/mc? 


un gram de praf sub 
formă. de granule de 
0,015...0,020 mm provoacă o 
uzură a cilindrului de 0,01 
mm? 


ministrării unor asemenea preparate se va evita și consumul băuturilor alco- 
olice (pericol evident de potențare). 

Toată această gamă de efecte nedorite se poate amplifica, în mod firesc, ; 
în condițiile vitrege de drum, cînd șoferul se confruntă cu factori care și așa niea 
influențează negativ capacitatea sa de percepție şi recepție, sporind gradul Nr 
de risc pe timpul. deplasării. Ne-am referit, desigur, la sezonul rece. . s 

Prezentăm în continuare un tabel (elementar) pentru folosirea cu precau- A 


tie, cu vigilență (rațională) a medicamentelor ce se înscriu în această catego- să 


4 rie. La nevoie, consultaţi-. i 
E “ Antihipertensive: Clonidină (clonidine, catapres, catapresan, “haemiton), ca 
B Hiposerpil (resepine, serpasil) ; : Kei 
$ Medicația aparatului digestiv: Propantelina (propantheline bromide, pro- e 
$ banthine, neopepulsan), Ulcomplex, Emetiral (prochlorperazine, compazine, 
A stemetil, tementil), Torecan (thietylperazine), Fobenal Scobutil (scopolamine 


Eo butyl bromide, buscopan) 
Medicația aparatului respirator: Asmofug „SR Miofilin (aminophyline, carena, BEIL 
euphyline) vi 
- — —  Antihistaminice:, Clorfenoxamina (chlorphenoxamine, phenoxene, systral) ; 
Feniramin (pheniramine, _ avil, trimeton), Nilfan (chloropyramine, synopen), 
Romergan (promethazine, phenergan), Tavegyl (clemastine). 
„Hipnotice și sedative: Ciclobarbital (cyclobarbital, dormopan, phanodorm), 
Nitrazepam, (vitrazepan, mogadon), Bromura de calciu. E 
'Neuroleptice și tranchilizante: Clordelazin (chlorpromazine, aminazin, lar- 
gactil, megaphen, plegomazin, thorazin), Diazepam (diazepam, seduxen, va- 
_ lium), Hidroxizin (hydroxyzine, atarax), Meprobamat (meprobamate, equanil, 
muiltown, petranquil). Napoton (clordiazepoxide, librium), Oxazepam (oxa- i 
` zepam, adumbran, serax, serasta). SES 
Deprimante motorii centrale: Fenobarbital (phenobarbital, gardenal, lumi- ; ana 
ză nal), Primidon (primidone, liskantin, majsolin, ‘mysoline, sertan). vi 
-_Antidepresive: Amitriptilina (amitriptyline, elavil, laroxyll, saroten, teperin, 
tryptizol), Antideprin (imipramine, imizin, melipramin, tofranil), Nortriptilină 
(nortriptyline, altilev, aventyl, “nortrilen, pamelor, psychostyl). 


« 
Dr. Mihai MATEICIUC /Ă 
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* În paranteze, ca indice = denumirea comună internaţională. 
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. prezența unei -spume de 

culoare maro-deschis pe joja 
de ulei indică, ui apei 
în ulei? Ă 


& 


„„la tuncţionarea motorului 
fără termostat și la o totali- . 
tate a timpului de încălzire de .- 
zece minute, uzura motorului 
crește de la 2,5 mg/h la 12 
mg/h? "t a 
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În ultimele luni am pierdut doi pacienți care imi 
erau foarte dragi. Amindoi scăpaseră cu bine după 
cite un infarct miocardic grav și la ultimele controale 
se echilibraseră destul de mulțumitor. De aceea am 
fost surprins și sincer afectat la vestea morţii lor. 

Desigur, ca orice om lucid și mai ales ca medic, 
știu că după virsta de 60 de ani crește evident riscul 
de infarct miocardic, de accident cerebral sau can- 
cer! Mai știu că alterările arterelor coronare (care 
hrănesc mușchiul inimii) pot să fie „mute“, adică să 
nu se manifeste prin nimic ani de zile, uneori primul 
și ultimul simptom al alterării lor fiind direct... moar- 
tea subită! Dacă un astfel de eveniment iremediabil 
poate să apară la oameni aparent în plină sănătate 
(dar de regulă prezentind factori de risc ca: supra- 
pondere, fumat, sedentarism, agresivitate, pute: 
lesterolemie, hipertensiune arterială, diabet etc.), cu 
atit mai mult el se justifică la un bolnav care a suferit 


de curind de un infarct miocardic. Statistica nu 


poate insă să mă consoleze și nici să mă demobili- 
zeze. De altfel cele de mai sus nu trebuie să aducă 
un nor de pesimism în general și nici chiar asupra 
bolnavilor purtători de sechele de infarct miocardic 
pentru că, apropo de statistică, doar cel mult unul 
din 10 bolnavi cu infarct mor subit (prin fibrilaţie 
ventriculară) in primii doi ani după episodul acut (şi, 
chiar și în acel caz există niște riscuri suplimentare 
care explică evoluția fatală). 
M-am interesat ce s-a intimplat cu cei doi paci 
ai mei. Primul, un bărbat pasionat de munte și 
schi, pe care cu greu a trebuit să- ţin în friu în lunile 
de iarnă după infarct să nu fugă pe pirtine de la Pre- 
` deal, și-a cumpărat un boiler şi, nefuncționind liftul 
tocmai în ziua în care l-a 
pornit în sus pe scări, 6 etaje, cu boilerul în braţe. 
Ajuns in apartament a făcut o criză cumplită de an- 
gină de piept — probabil un nou infarct sau o rup- 
tură a mușchiului inimii — și pină să vină „Salvarea“ 
a decedat. 
: = „doilea, locuia într-o localitate de munte RSA 
i aerul este mai bun, curat și răcoros, presiunea 
oxi re pede ar atit de ı inimii și creierului, este 
să decit la șes, fapt ce ridica deja unele pro- 
mâl: pere șansele de reabilitare cit mai completă 
a acestui bolnav. cazul său am fost mai riage şi 
mai sever în indic: 


locali mai al j in mad A 


i 
il îngrijise în tinerețe și-i „crescuse“ și copiii, i-a 
ee „Vezi-ţi, dragă, de treabă şi nu ulei C 
aşa de cei e la Bucu , că mai știm și noi medi- 
cină mu numai ei Păi altei luni de intrat și în 
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- mare sau la o emoție puterni 


adus acasă, s-a enervat șia 


toate ae scrie că după 24 zile. cicatricea e gata 
formată onată!“ Așa se credea mai demult, dar 
cercetările recente de ultramicroscopie au arătat că 
abia după 45 de zile de la debutul infarctului cicatri- 
cea este consolidată — aceasta fiind o problemă, iar 
riscurile postinfarct fiind o altă problemă! Gravitatea 
aritmiilor, apariţia insuficienței cardiace sau a ruptu- 


ri: de inimă fiind — In afară de comportarea bolnevi- 


lui — în funcţie de mărimea și calitatea cicatricei ini- 
mii care trebuie apreciată cu grijă inainte de a emite 
ăți terapeutice. Or, acest pacient prezenta o ci- 
catrice subțire, peretele inimii fiind bombat ca o her- 
nie (care la inimă și vase se numește anevrism) în 
zona infarctului, putindu-se rupe la un efort mai 
Un astfel de ane- 
vrism era absent la primul pacient. 
Ambii erai erau conducători auto aer cu 
experienţă, avind peste 100.000 km parcurși la volan. 
Primului i-am spas că poate să conducă mașina la 3 
luni para infarct, cu obligaţia de a circula pe că 


se urce la volan pină nu ne vom convinge că anevris- 
mul ventricular sting (bombarea de care vorbeam a 
peretelui inimii) incepe să se reducă. 

Este bine cunoscut faptul că din momentul intrării 
cu mașina în trafic, conducătorul auto este expus la 
o serie de riscuri a căror incidenţă nu apare atit de 
importantă statistic incit să devină un factor inhibant 
şi na nu vebuie să se intimple aşa ceva, adică des- 


re ră d ri Pate 


mult ] jiovascular pisania creşteri ale 

ni aie co ) implică și o serie ae 
eforturi fizice prie Am şi acum o stringere 
de inimă cind mă gindesc-că — du 


sa Du pacient, căruia i-am permis så co 
se intimple nenorocirea cu iran- 


aşina pină să : 
„portarea bollerukii, a făcut și alte eforturi ca repara- 


a două pene de cauciuc, ridicarea unor canistre 


rea a 
an benzină și ei la oricare din acestea i se pu- 


> al doilea pacient, co săi mi-au 
relatat că incurajat e Bâriul medic al familiei, a fă- 


pd 


cumpărături ce păreau că nu suportă aminare. La 
înapoiere, urcind cu ina drumul in pantă spre 
casă, a intilnit o cireadă de vaci ce se intorceau de la 
păscut. Văzind că vacile se indreaptă spre o uliţă la- 
terală, a oprit motorul pentru citeva clipe — ca să le 


lase să părăsească șoseaua principală. Cind a vrut să 


repornească motorul, acesta s-a pus „in grevă“. Se 
spărsese membrana de la pompa de benzină după 
cum s-a constatat ulterior! Atunci singur a inceput să 
impingă mașina ca să o din centrul benzii de 


rulare, enervat de zgomotul clacsoanelor celor care - 


nu aveau răbdarea și politețea de a aștepta citeva se- 
cunde. Cind în tine a reuşit cu greu, dată fiind 
rampa, să așeze mașina pe dreapta, Ùn vecin care 
tocmai trecea pe acolo l-a EEr ducind moa la piept 
şi căzind grămadă! Murise! 


"În afară de eforturile care au costat viața acestor 
oameni, conducerea auto mai implică şi alte tipuri de 


eforturi fizice de care trebuie să țină seama mai ales 


conducătorii auto ce au depășit virsta de 60 de ani, 
sau care prezintă anumite invalidităţi. 

Am cunoscut un conducător auto care avea o cox- 
artroză (o afecţiune a articulației şoldului) care 


după o oră de conducere ii provoca o amorțeală atit ~ 


de mare in ambele picioare incit trebuia ca altcineva 
să-i țină apăsată pedala de acceleraţie! Acest efort 
relativ mic, dar de durată şi predominant izometric 
(tip de contracție fără scurtare a mușchiului, care 
face mai dificilă nutriția sa); pos obosi mușchii 
gambei și plantei mai ales d arcul respectivei pe- 
dale e mai „tare“ și in specia] in cazul celor cu pi- 
cioare mai mici şi mai scurte — respectiv cu tălpi de 
dimensiuni reduse ce nu permit relativa diminuare a 
efortului piciorului prin sprijinirea călciiului pe podea 
sub pedală și a marginii tălpii pe creasta podelei ce 
se află in dreptul ped.ici de accelerație. Muşchii ce- 
fei ce stau incordaţi incsp să doară după mai multe 
ore de condus d nu „tim să-i relaxăm din cind in 
cid variind poziţia capului — doar in plan vertical 
ca să nu pierdem controlul vizual continuu al supra- 
feței de rulare. 

Muşchii brațelor depun și ei un efort mai ales pe 
trașeele cu multe viraje, serpentine etc. cind și amin- 
două picioarele „muncesc“ pedalind mai mult decit 


pe traseele ce permit un rulaj constant. La efortul pe 


care il face piciorul sting cind ambreiază și de- 
breiază, contează și dacă pedala de ambreiaj e re- 
giată pe măsura piciorului conducătorului auto. Se 
înțelege că etortul acestui picior va fi mai mare dacă 
lungimea sa e mică și cuplajul (ambreierea) se face 
jos, aproape de podea. 

În concluzie, cu toate facilităţile de pilotaj cu efor- 
turi minime ale mașinilor moderne (cei din generația 
mea au invățat să conducă pe mașini grele, cu co- 
menzi mai dure, dublă debreiere etc.) totuși condu- 
cerea auto implică incă şi un efort fizic de diferite 
grade mergind de la simpla rotire a volanului și pină 
la ridicarea-și montarea roții de rezervă (la montare 
în special se produc cele mai multe discopatii lom- 


bare) sau împingerea rea a detectate și chiar ridi- 
arţi 


carea (bineinţeles „p “) a ei pentru scoaterea 
roții din șanț. (Cred că nu numai eu am fost in situa- 


ţia ca intr-o curbă, să trebuiască să virezi intr-o frac- 


țiune de secundă in șanțul și gardul din dreapta, 
pentru a evita coliziunea cu un „bolid“ care se cre- 
dea singur in natură și lua virajul la dreapta „zbu- 
rind“ pe partea sting a ŞI 

Cine este tinăr și sânătos nu are “alte probleme de- 
cit menajarea coloanei (să lucreze cu mușchiii abdo- 
minali încordaţi și de preferat „pe vine“ nu aplecat); 
cine e cârdiac, hipertensiv sau a trecut de 60 de ani 
fără să-și fi identificat eventualele alterări ascunse, 
mai bine să solicite ajutorul altora! 


Dr. Valeriu IONESCU 
vade primar 


Mitica do m 
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Institutul Battelle, cu a sa secție de 


inventică specializată în traficul stradal, 
vine, recent, să acuze bordul autoturis- 
melor: orice bord, susțin specialiştii, 
oricît de ergonomic ar fi construit, soli- 
cită atenția conducătorului auto preț de 
cîteva zecimi de secundă, chiar se- 
cunde întregi — atunci cînd acesta do- 
rește să cunoască diverși parametri ai 
mașinii! lar statisticile arată că, într-a- 
devăr, un procent serios din acciden- 
tele întimplate în orașe și pe autostrăzi 
se datorește acect:i scurt moment în 
care privirile” șoferului au părăsit dru- 
mul. 

Battelle-iștii propun schimbarea aces- 
tei stări de lucruri. Cu un HUD, adică 
un display '(ecran) aşezat la înălțimea 
ochilor șoferului, situația se schimbă, 
demonstrează ei. Ce este HUD? Un sis- 
tem holografic de oglinzi și lentile care 
creează o imagine bidimensională pe... 
parbizul autovehiculului. De fapt nu 
chiar pe parbriz, ci ceva mai în față, o 
imagine holografică virtuală, cea a di- 
verselor cadrane pe care ṣe înscriu di- 
gital (în cifre) diverșii parametri: viteză, 
turație, nivel de ulei sau combustibil, 
temperatură etc. 

„Ecranele“ apar la simpla atingere a 
unor porţiuni de pe volan sau bord, sînt 


"folosite chiar la lumina dată de micile. 


lămpi de bord, dar marele cîştig este 
mai ales faptul că hologramele apar la 


-3 m în fața ochilor conducătorilor auto 


— care astfel nu mai au nevoie să-și 
coboare privirile (pentru a citi ecranele 
de la bord), nici să și le „refocalizeze”, 
după acest gest. Acest HUD devine un 
aparat de foarte mare viitor în traficul 
rutier, apreciază specialiștii... E lor MI- 

RONOV) 
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Fă 


„creşte rezistenț : 
„persării și s-ar reduce 


siune în drumul său spre bujii. 
oaia de, eșapament a autobuzelor 
prelungi în sus pină deasupra 
n felul acesta pietonii din 
marile orașe ar fi feriți de gazele to- 
xice, de funinginea plină cu stropi de 
combustibil nears, de stropi de apă 
rezultați din arderea combustibilului 
E Gi 

e pe tabloul de bord ar exista un buton 

-manevrabii manual, cu care să se 
poată regla avansul la aprindere, tară 
a opri automobilul, atunci cînd nu se 
găsește benzină corespunzătoare, 
cind din anumite motive se produc 
detonaţii puternice etc. O dată cu 
“acţionarea acestui buton, să se 
aprindă la bord și un bec martor de 
2 W, care să indice că acest buton 
nu mai este la poziţia zero, spre a nu 

se circula cu avans insuficient. 
"e buşonul de golire a băii de ulei, echi- 
pat cu magnet, ar mai avea la inte- 
rior şi o doză de magneziu; acesta ar 


[se 
f 


uzura uleiului. 


chidul antigel din motor nù ar mai 

depune straturi de rugină pe pereții 

- vasului. de expansiune. În vederea 

măririi alcalinității acestui lichid, ar fi 

necèsar ca în lichidul antigel cu con- 

paleta de 100% să se folosească 

n procent ceva mai mare din pa- 

căii de aditivi antioxidanți. În felul 

acesta, în lichidul antigel din motor 

ar apărea cu mult mai tirziu substan- 

- țele corozive (glicoxalul, acidul gli- 

colic, acidul oxalic, acidul formic 

etc), iar înlocuirea lui cu un altul 

proaspăt nu s-ar mai tace anual ci 
după. trei ani. 

„e garniturile de ferodou ai discului de 

ambreiaj ar avea o serie de șanțuri în 

„spirală pe fețele de frecare.. i felul 

` -acesta se aruncă orice particulă de 


“zată de frecare. De asemenea, prin 
aceste şanţuri ar circula aer care să 
poată răci ca ăi de frecare a 
ambreiajului, reducind uzurile și pre- 
maină durata lui de funcţionare, 


ing. |. D. MĂNOIU 


deviere a curentului de cae ten- 


neutraliza acizii ce se formează prin f, 


* după un rulaj de 3 000—4 000 km li- 


material produsă din măcinarea cau- 


sken 


Răufăcători care atentează la bunurile noastre 
există de cînd e lumea asta, îi ştim cu toții, mai bine zis 
îi simţim pe propriul nostru timp, pentru că ăştia 


sînt cronofagii noştri cei de toate zilele, ei nu ştiu 
“că timpul nostru este ireversibil, şi ni-l consumă 


făcîndu-ne să-l cheltuim pe la atelierele auto, şi 
cel mai adesea pentru fleacuri, pentru că, vedeţi, 
barbarul nu e hoţ, el nu-ţi ia ştergătoarele, el 
doar ţi le rupe, le dă | peste cap, le răsuceşte ca un 


. uragan care transformă stilpii de an Jai în bețe 


de chibrituri. 

Şi, pentru că tot pi s-a stricat ziua, te înseni- 
nezi la gîndul că te vei duce la auto service:ul din 
colț la mecanicul- -reparator-de- ştergătoare-de-par- + 


- briz, care, cu priceperea lui atît de lăudată de toți 


prietenii, prietenii lui, desigur, cit, ai bate din 
palme o să-și readucă zimbetul luminos din priviri 
şi culoarea în obraji... şi din nou dimineţile vor fi 
o încîntare pentru sufletul tău de automobilist, 
chiar dacă afară o să plouă cu găleata, maşina va 
avea ştergătoarele la locul lor, aşa că nici n- o să-i 


î pese.. 


` Ajungi la. auto-service, îi cauţi pe şeful: secţiei, 


„care vine; e amabil, vesel, nici o grijă, aici, la noi, 


cînd încapeo maşină pe miinile noastre... şi, ama- 
bil şterge cu o cirpă o pată de pe botul „maşinii, 
mai ia o frunză de pe capotă, ápoi pleacă, la fel de 
binedispus, să trimită mecanicul. Soseşte şi acesta, 
fluierînd: o arie din „Figaro“ (nu-i. neapărată ne- 
voie să fie „Aria`calomniei“), sau murmură plin + tu 
nostalgie „Te mai aştept iubita mea.. „ după u 


pa 


te 


şlagăr la modă, referindu-se, desigur, la iubita lui, = 


nu la mașina ta cu ştergătoarele rupte, pentru că - 
şeful secţiei tocmai ţi-a dat „asigurările că la ei 
„reclamaţiile r nu intră în discuţie“ — pentru că ni- 
clado nu se întîmplă. una ca asta. 


-> 


“e 


Mecanicul este un băiat care seamănă cu un to- 
reador, aşa că ia taurul de coarne, demontează în- 


treaga instalaţie, motorașul, cablurile alea, mă 


rog... trecem peste aceste amănunte complicate... 

şi, tot fluierind, meştereşte acolo îndelung, apoi 
montează totul, îţi aduce şi două ştergătoare de 
parbriz nou-nouţe de la magazie, le pune pe ban- 
chetă şi îţi urează drum bun.la casierie... 


A fost prea complicat? Nici pomeneală. Ba chiar 


te-ai și delectat puţin, ai mai schimbat o vorbă, 
un sfat, o povaţă cu vreun coleg automobilist... 
Vremea era tot frumoasă, și aşa a şi rămas în 
următoarele cinci zile. Numai că într-a şasea s-a 
pornit o ploaie... Cum descrierea unei astfel de 
pe torențiale nu intră în raza vizuală a subiectu- 
ui nostru, şi nici nu contribuie cu ceva la spori- 
rea coeficientului de siguranță pe drumurile pu- 
blice, trecem peste ea. EA nu, nu trecem chiar așa 
uşor, pentru că ploaia torențială, dacă nu contri- 
buie la sporirea coeficientului de siguranţă în con- 
ducere, contribuie la îngreuierea ei (e vorba de 
conducerea autoturismului!) 
leşi din casă grăbit, cu umbrela deschisă deasu- 
Pt capului ca ò ciupercă uriaşă, mare și multico- 
deschizi portiera, montezi ştergătoarele, te 
aşezi la volan, porneşti motorul, ştergătoarele 


mătură cu rivnă parbrizul, ajungi la serviciu, 


opreşti motorul, te duci la treabă, între timp stă 


şi ploaia, te gindeşti să treci prin în hun să iei o pi- 


ine, cartofi, verdeţuri pentru cior fluieri si tu, 


inocent, „Aria calomniei“, învîrţi cheia în contact 
şi, stupoare, ştergătoarele pornesc și ele să pen- 
duleze ritmic, odată cu motorul.care zumzăie uni- 
form ca un bondar la soare. 

Nu-i nimic, îşi zici amuzat, am uitat să apăs pe 
clapetă, pe buton, pe cum s-o chema, ca să opresc 
motorașul. Şi apeşi... „Nu se poate! Nu-ţi vine să-ţi 
crezi ochilor. Ştergătoarele se zbat şi mai tare pe 

parbrizul uscat şi limpede, rostogolind de co- 
o-colo firişoarele de praf care acţionează ca un 
dă fin pe suprafaţa parbrizului. Cuprins de 


panica, opreşti motorul, răsufli adînc, te calmezi, 
judeci la rece, logic, mai faci o încercare, de- 
geaba! Singura soluţie e să scoţi ştergătoarele şi... 
să dai fuqa la auto service-ul din colt. 

Şeful secţiei vine neliniștit la maşină. Nu se 
poate, zice el, şi se pierde într-un labirint de ex- 
plicaţii, vrind să te lămurească, amabil, că între 
ştergătoarele de parbriz şi cheia. de contact nu 
este absolut nici o legătură, aşa cum nu au nimic 
în comun rezervorul de benzină cu volanul. 

Şeful vorbeşte cu atita patimă, încit te face să te 
simţi tu însuţi vinovat, şi abia îţi mai stăpineşti la- 
crimile. Totuşi, insişti să se mai uite o dată meca- 
nicul la mașină, la ştergătoare, la volan, la ce vrea 
el. doar-doar — speri tu — o găsi vreo legătură 
„logică” între toate acestea, vreo conexiune care să 
îl ducă la descoperirea cauzei al cărei efect se ză- 
reşte ca o sită în mijlocul parbrizului. 

Mecanicul nu se lasă mult rugat, revine demn la 
bietul tău autoturism, dă cu piciorul într-un 
pneu, închide ochii, apoi se bagă sub bord, smu- 
ceşte de un fir, îl taie în două, şi îţi spune de sus, 
„cam de pe noul pod Grant, care a limpezit circu- 
lația în acel punct veşnic aglomerat: 

— Cind doriţi să meargă aceste chestiuni... le- 
gaţi între ele cele două- fire... 

Asta s-a numit, va să zică, reparația reparaţiei, 
care e chiar mai pipărată decit reparația în sine. 
"Plăteşti spăşit, cuprins brusc de o jenă lamenta- 
pini şi pleci acasă. Pe drum te ajunge iar ploaia, 

i pe dreapta, ca să legi firele între ele, pentru 
că incă nu te-ai antrenat suficient de mult ca să 
reuşeşti operațiunea din plin mersul maşinii, şi te 
juri să nu te mai duci la un auto-service cu astfel 
de fleacuri ilogice, cînd oamenii au atita treabă. 
N-ai auzit, individ încăpăținat, că între ştergătoa- 
rele astea şi cheia de contact nu este absolut nici 
o legătură? Cum îl poţi contrazice pe acel şef de 
secție cumsecade, şi pe acel mecanic meloman? 
Păcat de muzică, nu-i aşa? 

Parcă vă văd cum zimbiţi, dar să ştiţi ca am un 

„martor, mai bine zis o martoră a întîmplării, po- 

sesoarea unui astfel de autoturism fantastic, un 
Trabant demn şi potolit 2B..., demn de toată în- 
„crederea şi el, care mi-a semnalat întreaga păţa- 
nie. Eu doar semnez pentru conformitate 


- lon LILĂ 


. ționali de viteză... 


„LA CORRIDA 
SONICA“ 


lelor, în unele orașe, este mai 
mare decit recordul de viteză 
de acum 90 de ani (recordul 
mondial de viteză era, în 


1898, de 62,78 km/h), iar cei 


care gonesc pe șosea cu un 
autoturism cu 120 km/h se 
pot considera campioni na- 
ai anului 
1902 (record „mondial: 119,8 
km/h). 

Se ştie că mulți ani, cîțiva 
amatori de viteză din Europa 


şi America s-au luptat să de- 
pășească recordul mondial de 7 


viteză de 634 km/h stabilit de 
John Cobb, la 17 septembrie 


_ 1947. Dar abia după 17 ani a 


reușit să facă acest lucru, la 
17 iulie 1964, sportivul englez 
Donald Campbell, care cu 


automobilul său „Pasărea âl- 
bastră“ a realizat 648,7 km/h.. 


însă noul record mondial nu 
a putut fi menţinut nici măcar 
4 luni, la 27 octombrie 1964, 
sportivul american Art Arfons 
realizînd pe pista Lacului Să- 
rat de lîngă Bonneville 
(S.U.A.) fenomenala viteză de 
863,72 km/h. 

Aceste uimitoare recorduri 


de viteză terestră provoacă în 


multe minţi întrebarea: care 
automobil poate să depă- 
șească bariera sonică depă- 


șind viteza de 1 200 km/h? 


Istoria sportului auto cu- 
noaște viteze mai mari decît 


cea realizată de Arfons, cum. 


ar fi 1016 km/h, realizată cu 
o -rachetă pe tălpici, dar la 


data respectivă un vehicul de 
acest gen, nefiind considerat 


automobil, recordul nu a fost 
omologat de Federaţia Inter- 
națională a Automobilului. 
Conform „Codului sportiv 
internaţional“ al F.I.A., auto- 
mobil de record se considera, 


pînă în ultimul timp, numai o 


mașină cu 4 roţi şi motor 


164 


Pare greu de crezut. Și to- 
tuși așa este: viteza limită de 
„60 km/h impusă autovehicu- 


care antrenează cel puţin una 
din axele vehiculului (2 roți). 
Arfons a devenit campion 


mondial de viteză numai pen-. 


tru că s-a modificat „codul“ 
la 8 octombrie 1964, deoa- 
rece vehiculul folosit de el nu 
corespundea descrierii de 
mai sus. Acesta avea un mo- 


tor cu reacţie de 17.000 C.P. 


și nici un fel de roţi motoare. 

O dovadă elocventă este 
faptul că recordul de 656,6 
km/h stabilit de Craig Bree- 
dlovee cu o pae cu motor 
cu reacție cu 3 roți a fost 
omologat numai de... Federa- 
ţia Internațională de Motoci- 
clism (care nu punea condiția 


4 roţi). Se știe că automobi- 


lele de curse contribuie la 
progresul tehnic în construc- 
ţia automobilelor și reprezintă 
un fel de „Cercetași ai viito- 
rului“ care experimentează 
noutăţile tehnice. 

Sportul automobilistic este 
în prezent riguros reglemen- 
tat în ceea ce privește clasele 
de autovehicule și genurile 
de competiţii începînd cu 
cursele pe șosea în circuit în- 
chis și terminînd cu acest 
adevărat „pentatlon“ auto 
care este raliul, reprezentînd 


o întrecere de viteză, de re- 
gularitate, de siguranţă și de | 


măiestrie a conducerii auto- 
mobilului. Fără îndoială, însă, 
că una din cele mai intere- 


sante întreceri sportive auto | 


este cea pentru recordul 
mondial de viteză pe distanță 


de 1 km (sau o milă) cu start 


lansat. 

Desigur, automobilele care 
realizează asemenea recor- 
duri nu mai sînt automobile 


obișnuite, -ci adevăraţi 
„monștri, cu puteri uriașe de 
-mii de cai putere, permanent 
aliniaţi pentru asaltul celor 


1009 km/h şi peste. 
lon BANU 


primă întrebare u 


Nici titlul acestui reportaj 


| original nu trebuie să vă des- 


curajeze, “stimaţi cenducători 
auto amatori și profesioniști, 
și nici reportajul în sine, pen- 
tru că, vrem sau nu vrem, 
portbagajul este amănuntul 


“| esenţial fără de care ear i 
“unui automobi nici n-ar fi 


conceput. Chiar și mari ea 
sieri își incep documentarea 


„pentru crearea unei caroserii 


„de vis“ cu obiectul reporta- 
jului nostru. Poate să-i lip- 


sească unui automobil vola- 
nul, sau oglinda în care îşi re- 


fac soțiile noastre fardul de 
pe obraji, sau chiar şi de mo- 
tor ne putem lipsi, la o adică, 


: dar de portba gal, niciodată! 


După această scurtă intro- 
ducere, aduc următoarele ar- 
gumente: portbagajul este fo- 
lositor și absolut indispensa- 
bil deoarece în el.ne punem 
bagajele (de unde-i vine și 
numele) și, mai ales, sculele 
și piesele de rezervă, foarte 

lositoare în cazul unei pene 
banale (mai puţin pana pros- 
tului, care devine subiectul 
unui alt reportaj, ce ni-l re- 
zervăm pentru anii 2050)). 

Ne îndteptăm cu mașina 
spre un automobilist o pe 
cre ta şoselei. Du cum 

de cătrănit, precis are o 
pană la eleganta lui „Dacie“. 

Pito tot la fel de sigur este că îi 

ied 2400 -porto portal piesa 

pentru 

S pata mie drumul. Stă, 

bietul de el, amărit, trist, in- 


negurat ca un cer 


pe 
ploaie, şi aşteaptă -i sară 


- cineva intr-a utor. 


Ne prezentăm și îi punem o 
oară, care 
e menită să încă ască at- 


d mosfera: 


— Sinteţi în pană? - 
Ne privește tulbure, ca 
printr-o sticlă de pepsi goală, 


de | ă, 
A za aţi ghicit, tova- 


rășe reporter? 

— Acesta este și scopul 
nostru, să. facem un reportaj 
din port-bagaj, i 

Dă din cap, în semn căa - 


el, vesel. 

vă dau tot spriji- 

un reportaj cit 

mai frumos. ntr-adevăr, sint 
într-o pană penibilă... 

Ne temem o clipă să nu ti 

dat peste pana prostului, dar 


. răsuflăm u are benzină 
şurați; 


— - lată, zice el, mi s-a rupt 
cureaua 'de la ventilator. Nu 
cumva aveți una de "rezervă? : 


PPE IN” 


DE Tai 


= 


En a 


— Ne pare rău, dar EE 
noastră de reportaje nu are 
radiator, și, deci, nici curea. 

— Asta e situaţia, oftează 
conducătorul auto dezamăgit. 

Dă din miini şi se caută de 
țigări, dar pa nu prea are 
chef de fumat. 


— Şi nici măcar nu ştiţi 


cum se poate ieși din acest 
impas? continui ` eu cu intre- 
bările. i 

Dă iar din cap. 

— De exemplu, pină la pri- 
mul atelier, în loc de o curea 


“autentică se poate folosi 


altceva... ia să ne continuăm 

noi reportajul în portbagajul 
dumneavoastră... 

Ridică deodată cu mult mai 

optim capota portbagajului şi 

lace ceea ce vedem: 

-de rezervă spartă, cricul 

5 o stare de plins, are, e 


drept, o şurubelniţă, dar nu 


știm la ce ii poate folosi in 
această situaţie, şi citeva chei 
yale într-o cutiuță de carton. 

— Altceva mai aveţi? il in- 
treb eu. 

În cele din urmă își aprinde 
totuși o ţigară, mă servește şi 
pe mine, mai discutăm des- 
pre una, despre alta, apoi 
zice deodată: 

— Ce m-aţi întrebat, că 
n-am fost atent? 

— V-am intrebat dacă nu 
cumva mai aveţi și alte scule 
sau piese de rezervă... 


— Îmi pare rău că iese tom 


prost reportajul dumneavoas- 
tră, dar nu mai am nimic, și 


imaginaţi-vă că trebuie să fiu 


la ora asta acasă, unde mă 
a teaptă un prieten, ca să ju- 
ia staţi puţin, zice el 


grăbit, mai am citeva piese de 


şah... 
-- Din păcate... 
Mă privește luminat de o 


altă idee. 


— Mai am și citeva piese 
de teatru... 
— Nu cumva sinteţi Fănuş 


Neagu? zic eu incintat că am 


ocazia să fac un reportaj trăz- 
pee cu un binecunoscut scrii- 
or. 

— Nu, oftează el, nu sint 


nici Fănuş Neagu, nici lon- 
Băieșu, nici arena critic lite- 
rar nu sint. Pur şi simplu le-a 


at: un autostopist la mine în 


mașină, “zilele trecute, cind 


mă intorceam de la soa- -prea complicat... 


cră-mea,- de la Drăgășani. la 
uitați-vă şi dumneavoastră la 
ele... 

Şi îmi întinde un volum 
gros, plin cu piese de teatru 
care, repet, nu-i sint de nici 
un folos unui automobilist, 
dar îi: pot folosi, de exemplu, 
lui Silviu Stănculescu, ca re- 
zervă strategică pentru teatrul 
său. Volumul e gros și auto- 
en se numeşte Mihail Bulga- 


— Ce fac eu cu pana asta? 
mă bate automobilistul meu 
pe umăr. Ce faceți, v-aţi pus 
pe citit? 

— „Aveţi dreptate, am zis eu - 
şi am pus frumos volumul pe 
banchetă. Să ne reintoarcem 
în portbagaj. În cazul ruperii 
curelei de ventilator, puteţi 
folosi pentru a vă continua 
drumul un ciorap de nailon, 
de damă, indiferent măsura, 
eventual indeșirabil. Știu 
acest lucru cu precizie de la 
un prieten inginer auto, care 
lucrează la un Ciclop. Eu 


- cred că mai are vreo două 


-duzini de astfel de idei, și ar 
trebui să-mi continui reporta- 
jul cu el. 

— Şi dacă motorul se 
opreşte brusc și orice i-ai 
face, nu mai vrea să por- 
nească, ce faci în situația 
= ne mă întreabă, curios, au- 

listul meu. 

n acest caz, îi răspund 
eu rar albe că îi pot fi 
și eu folositor cu ceva; în 
acest caz îi scrieţi o scrisoare 
lui... care vă va răspunde 
prompt în revista „Autotu- 
rism“, şi puteţi fi sigur că o 
să vă răspundă pe înțelesul 
dumneavoastră. 

Automobilistul inchide 
portbagajul, semn că nu mai 
are chef să continuăm, şi imi 
zice zimbind: - 

tiu acuma ce am de fă- 


cut. Nu mai plec in viața mea _7 


ziar la drum... 
— Sigur că da... singur nu 
piese de re- 


Dă din mină de parcă i-a 


stat ceasul și vrea să-l por- . 


nească în f nea zinc 


— Da de unde, žice el; 
(2) blondă, 
domnule, asta îmi trebuie mie 
în clipa de faţă... o blondă cu 
ciorapi... și cu ocazia asta mă 
și însor, că toate hinioanele 
astea de la burlăcie mi 2 
trag. 

i privesc și regret timpul 
pierdut cu acest reportaj inu- 
til. De unde era să fi ştiut 
eu că e neinsurat? Cel. puțin 
daċă aş fi avut norocul să 
dau peste Fănuş Neagu sau 
lon Băieșu, chiar și în pană 
de inspiraţie... vai, ce reportaj 
ar mai fi ieșit... dar a... 

— A, şi nu uit, ii mai 
strig eu mai inainte de a 
porni maşina. de reportaje; 
habar nu aveți ce folositori 
sint in astfel de ocazie co- 

ii... aşa că alergați după 
l londă, nu mai pierdeţi tim- 


Cu asta m-am răcorit şi eu 


puțin, așa că, la drum, in cău- 
tarea altul ghinionist în pană. 
Răsucesc cheia in contact 
și... Ei bine, benzină are, 
scinteie are, roţi are, portba- 
gaj are, dar nu pornește. la 
ci, Aa ce e de făcut? Ca 
orice automobilist prevăzător, 
scot din buzunar un plic tim- 
brat, o coală de hirtie, sama 
r rai pet Po mo i I 
“ Termin, pun plicu 

se 


tie, și aștept... trebuie să 


mă scoată din încurcătură.... 
și pînă atunci ia să vedem noi 
cum e cu portbagajul ăla... 


- Formidabil! Mașina asta nici 


-n-are așa ceva 


ro 


DESI ETP 


Dacă doriţi să deveniți automobi- 
list, fiind, desigur, la primii pași în 
această lume a cailor putere, n-ar fi 
rău să urmaţi aceste cîteva sfaturi 
„utile“, pe care semnatarul acestor 
rînduri vi le dă absolut dezinteresat 
şi din spirit sportiv, ca să zic așa. 

1. Ar trebui să începeţi prin a cum- 
păra obiectul visurilor dumneavoas- 
tră: automobilul. 

După ce aţi urmat deja acest sfat, 
puteţi citi mai departe: 

2. Trebuie să vă asiguraţi că nici 
nevasta și nici soacra dumneavoas- 
tră nu au permis de conducere pen- 
tru că, în caz contrar, adio vis. 

vă previn că acest sfat este foarte 
important, aș zice chiar vital pentru 
viitorul dumneavoastră la volan: 


Începeţi, în sfîrşit, „acțiunea“ 
i A e, împrietenindu-vă cu... ei 


bine, n-aţi ghicit! Nu cu un agent de 


circulaţie, că nu vă folosește la ni- 
mic. Mai tîrziu se va împrieteni 
acesta cu dumneavoastră, trebuie. 
doar să aveți răbdare. Eu. mă refe- 


ream la o carte de circulaţie. Şi de 
unde se poate cumpăra o astfel de 
carte, care să vă devină „cea mai 
bună prietenă“? De la vreo librărie, 


dacă aveţi noroc, sau, dacă nu, de la À 


vreun mai vechi as-al volanului care 
a trecut pe roșu prin intersecție. Veţi 
zice că ce legătură are cartea cu 
asul volanului şi culoarea semaforu- 
lui? Păi, are, pentru că, deși asul vo- 
lanului susținea cu înflăcărare că 
nu-l dă nevoia afară din casă, „prie- 
tenul“ lui cel mai bun, agentul de 
circulaţie, care în curînd o să devină 
și prietenul dumneavoastră, dacă o 
să-mi urmaţi sfaturile, l-a trimis la re- 
examinare. Așa că ați și învăţat o 
primă regulă de circulaţie: nu treceţi 
prin intersecţie la culoarea roșie a 
semaforului, deși agentul de circula- 


` ție vă zîmbește cu prietenie sinceră 


din colțul străzii. 

Și uite așa am ajuns la sfatul nu- 
mărul: j 

4. (şi cel mai important) Invățați cu 
rîvnă legile circulației pentru că nu la 
examen o să aveți nevoie de ele, ci 
în viaţă, la volan, pe stradă. Vreţi să 
vă dovedesc? Poftim! 

'Eram și eu, la fel ca și dumnea- 
voastră, cu ani în urmă, de citeva zile 
cu Permisul în buzunarul de la piept 
al cămășii, și am oprit mașina în 
dreptul unui debit, ca să-mi cumpăr 
țigări. Și, cînd să plec, hop!, amicul. 
Mă fluieră și eu îl privesc încruntat, 
pregătindu-mă să-i spun că nu-i fru- 
mos să fluieri după oameni necunos- 
cuți pe stradă, și mai ales după prie- 
teni. Așa că mi-am adunat tot curajul 
şi i-am spus toate acestea pe neră- 


suflate, dar el a rîs (zău că era sim- 


patic) și mi-a zis amabil: 


— Nu-i nimic.. să facem atunci cu- 


noștinţă... lată ce zice legea: „Con- 
ducătorul auto este obligat să 
oprească la semnalul agentului de 
circulație...‘ 

— Aveţi dreptate (așa trebuie în- 


cepută orice discuţie în contradicto- 


. riu cu. milițianul), dar eu nu mi-am 


abătut de la lege, pentru că eu stă- 
team, nu circulam, după cum vedeţi. 

— Aveţi dreptate! mi-a răspuns mi- 
lițianul folosind aceleași arme ca și 
mine; dar, dacă-mi răspundeţi la o 
întrebare foarte. simplă, scăpaţi ieftin: 


_vă ridic permisul, vă amendez etc. 


Fiind sigur pe cunoștințele mele 
(teoretice!), i-am recitat toate situa 
tiile în care oprirea este interzisă. Le 
știți și dumneavoastră, așa că nu ur 
mai repet. 


— Dar de ce mă întrebaţi, am 
adăugat eu, pentru că am oprit abso- 
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sînt nici în intersecţie, nici în fața in- 
trării unei instituții publice, nici sub 
pod, nici pe pod... 

Miliţianul m-a privit bănuitor, cam 


așa cum îşi privește tigrul victima. 


— Zău! a exclamat el tărăgănat. 
Dar acolo ce scrie? 

M-am uitat unde mi-a indicat el, pe 
peretele unei case și... nu-mi venea 
să-mi cred ochilor. Pe tăblița albas- 
tră, cu litere mari și albe, stătea scris 
frumos... „Strada Podului“. 

Avînd, deci, dreptate, n-am mai zis 


nimic, dar m-am convins că de legile 


circulaţiei ai nevoie în viaţă, nu la 
examenul de la Miliție. 
Ei, dar cum ești începător, hai să 


lut regulamentar, lîngă bordură, şi 
nu e nici un semn de circulaţie... nu Nici eu, la rîndul meu, nu m-am des- 


j 


* 


nu te descurajez de la primii pași. 


N 


Dialog 

— Cii ani are? 

— Cinci. 

— Fenomenal! 

Și la vîrsta asta i s-a dat vo- 
lanul pe mînă?- 

— M-aţi înțeles greșit. 

Cinci are de cînd a obținut 
permisul de conducere! 


+ 


Fu 

Prima dată pmp urcat în 
camion 

cu toți ceilalți, 

printre zidari și buldozeriști 

că aveam de făcut temelia 
combinatului. 

Apoi am trecut, în cabină, 
“Tîngă șofer, 

drept recunoaștere că eram 
cel mai harnic. 

Acum, . 

după ce-a ieșit la pensie, 

eu conduc: 

sint pe locul său 

la volan! 


Miss „Dacia“ 

Toate celelalte autoturisme 

au fost părăsite de meca- 
nici: 

„Ne ocupăm noi de ele al- 
tădată“, 

şi-au înconjurat-o 

şi-au cercetat-o 

şi-au studiat-o 

şi-au îngrijit-o X 

şi-au sorbit-o cu privirile 

pline de sentimentele cele 
mai alese 

pe aceasta adusă de pilotul 

cu care avea să- plece 
intr-un raliu 

de unde s-a și întors 

ocupind locul întîi 

între toate celelalte 

frumoase concurente. 


Diagnostic 
— Mai putem spera, doc- 
tore? 
Se face sănătos? - 
— În mod sigur. 
l-aţi luat pulsul? 
Ang l-am luat, 


dar mai bine i s-ar lua per- 
misul de conducere 
fiindcă boala lui e cu totul 
* deosebită: 
suferă de mania vitezei. 


Întimplare 
— Şi ce crezi? 
Cind ies din magazin, 
mașina nicăieri! 
Scotocesc eu peste tot — 
nimic! 
Cînd colo, în loc s-o fi pus 
în sacoșă, 
o virisem în buzunar! 
— Ce tot zici 
„— Dacă-ţi spun?! Era o ju- 
cărie de la „Romarta copiilor” 
pentru onomastica băieţelului 
meu! 


Vasile BĂRAN 
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; _curajat. Uite, am carnet de condu- 
aA cere de aproape treisprezece ani, 
Sr? ~ cam de pe vremea cînd m-am și în- 
Zi e surat, și n-am păţit nimic. Pot să jur 


li tenţa mea. Nu prea pun eu mîna pe 
„volan, ce să mai vorbim. E drept că 
p uneori mi se oferă prilejul s-o spăl, 
cel puțin de patru-cinci ori pe săptă- 
mînă, pentru că nevastă-mea nu o 


[i AEN suportă plină de praf. Şi zău că are 
Ex dreptate. Ce-ar zice lumea despre 
E „bărbatul ei, văzindu-o cu maşina 


SE într-un. fel de nedescris? Pentru că 
asta e treabă strict bărbătească, nu-i 
i aşa? Să nu ne facem de ris. Acuma 


că milițienii nici n-au auzit de exis- 


sper că duna viitoare mă mai lasă și 
pe mine să mai conduc niţel... E 
vorba să ne cumpărăm un garaj... “în- 
chid ușile și nu mă vede nimeni... La 
drum, băieţi! Şi, mai ales, ţineţi minte 
ultimul Statii e ea 

5. Condusul maşinii este o artă. 
"Primii zece ani sînt mai grei, următo- 
rii vin de la sine. Totul e să ai răb- 
dare și, mai ales, să lustruiești bine 


caroseria după ce ai spălat-o, ca să 


nu se păteze. h i CSE 


- A 


‘Un: as al volanului absolut dezintere- 


sat, 
t lon LILĂ 


E. RĂUL DE MIȘCARE 


SAU BOALA A 


a CĂLĂTORIILOR 


A Maşina, trenul, avionul, vaporul, tramvaiul, 

Be metroul, ascensorul, diferite jocuri în mişcare 
= de la parcuri de copii etc. fac pe mulţi să re- 
[as nunțe la o deplasare mai îndepărtată sau de la 
0 unele distracţii, de frica neplăcerilor pe care 
Š le-ar putea avea. 

Răul de mişcare era bine cunoscut și în an- 
tichitate: astfel, Cicero și Seneca i-au descris 
simptomele și au SAE chiar indicaţii terapeu- 
tice. . 

Este vorba de PREN uneori dramatice pro- 


E E 


etc., manifestate prin tulburări organice neplă- 
cute ce pot apărea la diferite mijloace de 
transport citate mai sus, care variază foarte 
puțin de la un vehicul la altul. Manifestarea 
prin violente reacții nervoase (mai precis neu- 


TURRE 
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- oare, salivație, lăcrimare abundentă, sau dim- 


reri de cap, greață, vărsături, mai rar pielea 


rece, amețeli, transpiraţii generalizate, con- 
Si tracțiuni musculare etc. Starea bolnavului, de- 
[ră seori dramatică, care poate duce. pină la de- 
| ~ presiune și apatie, încetează de obicei brusc 
Pa ” odată cu înlăturarea factorilor declanșatori. 
sf Din punct de vedere fiziologic, se admite că 
Ea răul de mişcare ar fi expresia unei stări trecă- 


$ 


toare de hiperexcitabilitate a sistemului auto- 


* 
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vocate de o călătorie cu maşina, pe mare, cu 
trenul, avionul, tramvaiul, metroul, ascensorul 


__ro-vegetative-involuntare-necontrolate) ca: pa- 


potrivă uscăciunea gurii, nasului, ochilor, du- - 


ș 


nom bulbar și a nervului neurogastric (vagui), 
stare pricinuită de excitațiile anormale ale ner- 
vului vestibular, din pricina balansării, adică o 
stare de hiper-vagotonie. Deşi vertijul prin ba- 
lansare sau rotație este mai rar în simptoma- 
tologia „bolii călătorilor-răul de mișcare“, to- 
tuși, după unii cercetători s-a constatat că 
principalele elemente răspunzătoare de apari- 
ţia senzaţiilor neplăcute amintite mai sus, sint 
organele simțului echilibrului din urechea in- 
ternă și din vestibului auricular, excitate de 
mişcările neprevăzute și mai totdeauna regu- 
late ale vehiculelor de transport. S-a demon- 


. strat experimental că extirparea labirintului 


(prin operaţie) sau secţionarea (tăierea) nervi- 
lor vestibulari suprimă susceptibilitatea la răul 


de mișcare, iar surdomuții (în întuneric sau le- 


gaţi la ochi) al căror labirint nu este dezvoltat, 
nu suferă de rău de automobil, mare, avion, 
tren, ascensor etc. Anumiți factori psihici 
(teamă, emoție, nervozitate etc.) joacă un rol 
important în apariţia acestor simptome. Pot 
avea influență negativă și: oboseala, insomnia, 
masa abundentă sau insuficientă inainte de 
călătorie, care pot determina hipoglicemie sau 
hiperglicemie (scăderea sau creșterea zahăru- 
lui în singe). Alte condiţii secundare pot influ- 
ența și ele călătoria: in autovehicule cu aeri- 
sire insuficientă, căldură excesivă, haine prea 


strimte pe corp, insuficient sau prea căldu- ` 


i Ea: afeafi 


roase, mirosuri pronunțate de benzină, tutun, 
parfumuri, substanțe- toxice etc., zgomote de 


motor, conversații cu voce tare sau în contra- 
dictoriu, aparat de .radio sau casetofon des- 
chis la maxim de intensitate, mișcări bruște 
ale vehiculului (prin accelerații brutale, frină 
violentă), efecte optice (reflex solar, monoto- 
nia peisajului), vibrații etc. După unele cerce- 
tări principala cauză a răului de mișcare ar fi 
cea psihică, dat fiind că multe persoane pot 
avea aceste senzații pină și în fața televizoru- 
lui, la vederea circulației autovehiculelor, tre- 
nurilor, vapoarelor, avioanelor, ascensorului 


„etc. - 


Se apreciază că numai 15% din populație ar 


- fi „imună“ la aceste senzaţii de rău de călăto- ` 


rie, restul suferind mai mult sau mai puţin în 
funcţie de intensitatea elementelor declanșa- 
toare. Între 4—8% dintre pasageri suferă de 


“rău de automobil intr-o formă destul de se- 


veră. S-a-remarcat o f ă crescută la fe- 


mei, procentajul atingind in egală proporție pe ; 


cei tineri sau virstnici. Copiii care nu au ince- 
put să meargă și al căror simț de echilibru nu 


funcționează complet, sint afectaţi mult mai-- 


puţin. Și animalele sint predispuse „răului de 
mișcare“ în special ciinele, calul, pisica, oaia 
etc. x 


Terapeutic, nu există medicamente speci- 
fice; se utilizează cu oarecare rezultate satis- 
făcătoare, o serie de produse sintetice sub 
formă de tablete ce se iau numai cu avizul 


medicului, cite o tabletă inainte de călătorie. 


Împotriva vagotoniei se recomandă mai multe 
medicamente, in special atropina şi compușii 
ei, care fiind toxici se iau numai cu prescripţie 
și control medical. Unii recomandă cu 4 ore 
înainte de călătorie aplicarea, în regiunea 


mastoidiană, a unei tablete de scopolamină 


aplicată cu o bandă de leucoplast, a cărui efi- 
cacitate ar fi de 72 ore. De asemenea, se reco- 
mandă folosirea bomboanelor tari (dropsuri), 
care să determine o mişcare continuă a man- 


dibulei. Este preferabil ca persoanele sensibile 


să stea in faţă sau culcate cu capul în față 
pentru a simţi mai puţin balansul autovehicu- 
lului sau să-și apese gate cu o centură 


abdominală, sau să poarte centura de sigu- 
ranță, pentru a evita deplasările corpului. În. 
avion, aceste persoane se vor așeza spre cen- 
trul aeronavei, inclinind scaunul ca un şezlong 
și îndreptind gura de aer spre faţă. Pe vapor, 
pasagerii vor sta cit mai mult, la aer. -= 

Profilactic, s-a constatat că factorii psi- 
hici pot fi stimulaţi prin voinţă la o adaptare 
treptată, recomandindu-se înaintea plecării di- 
ferite antrenamente active (cu mingea, gim- 
nastică, alte manifestări sportive), o raționali- 
zare a alimentaţiei prin mincăruri ușor digera- 
bile și în cantităţi mici; de asemenea, folosirea 
medicației- citate și a - unor bomboane tari 
arasi la inceputul călătoriei. 


di Aurel ROSIN 


REFLECȚII 


— La drum lung, faceți dese popa- 
suri. Mai bine să ajungeţi la destinaţie. 
mai tîrziu, decît niciodată... 

— Nu conduceţi cu. foarte mare vi- 
teză, pe motiv că aveţi de rezolvat o 
treabă urgentă! Nu de puţine ori.. 
graba strică treaba! 

- — Cind vă apropiaţi cu mașina de 
trecerea pentru pietoni, grăbiţi-vă... în- 
cet. 

- — Dacă conduceţi cu mare viteză, 
asta nu-“înseamnă că sinteţi viteaz! 

— Nu vă lăudați cu faptul că aţi gonit 
cu peste 140 km pe oră.și nu aţi păţit 
nimic! Nu uitaţi că „ulciorul nu morge 
de multe ori la"... 

— Dacă faceți pe leul la volan „ar pu- 
tea să vă coste... 

— Nu circulaţi noaptea cu farurile. 
stinse, pe motiv că aveţi ochi... de pi- 
sică. 

— Cind vă aflaţi la volan, conduceţi 
cu nerv, nu cu... nervi. 

— Dacă suferiți de boala vitezei, con- 
sultați de urgență un.. . cardiolog. 

„— Pentru șoferi, cea mai bună asigu- 
rare : împotriva accidentelor rămîne tot... 
prudența. 

- — ŞI totuși! Pericolul nr. 1 pentru șo- 
feri râmine tot... pietonul. 

— Sint trei categorii de șoferi: șoferi 
profesioniști, șoferi amatori și șoferi... 
problemă! 

— Cind vă aflați la volan cu soția 
(alături), care vă face muzică, schim- 
baţi... banda. j 

— Sint trei feluri de drumuri: drum 
lung, drum scurt și drum fără întoar- 

„cere. 


Otto LEVAI 
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PLAIURI 
BISTRIȚENE 


- 


De milenii gonită la vale de propriu-i neas- 


timpăr, Bistriţa moldovenească şi-a săpat-cu .- 


îndărătnicie în munte făgaş plin de frumuseți. 


Uneori n-o ajunge nici soarele cînd se stre- 


coară înfiorată sub mantiile de brazi ale ver- 
santelor, alteori parcă însuși soarele a căzut în 
apă și curge, răsfrînt la loc larg, în milioane 
de cioburi jucăușe. 

Plaiurile pe care le străbate Bistrița pînă la 
Bacău unde-și linişteşte tumultul apelor în 


- mănoasa luncă a Siretului. sînt. în întregime 


străjuite de culmi muntoase. 

Din nord de sub poalele munţilor Maramu- 
reșului de unde-și deznoadă obirșiile, Bistriţa 
— adică „cea repede“ — coboară în dungă 
șerpuitoare către sud-est, spre Siret. Geolo- 


gia, geografia, istoria, așezările locuitorilor, se” 


împletesc strins cu destinul acestei ape, înfru- 
museţind-o din timpuri străvechi cu legende. 

Simbioza acestor elemente a impresionat 
călătorii din toate timpurile. Vlahuţă, îndrăgos- 
titul de marile frumuseți ale peisajului româ- 
nesc scria: „...Multe rîuri s-aruncă din strimto- 
rile Carpaţilor în roditoarele noastre cîmpii; 
nici unul însă, nu deschide în băteliștea mun- 
ţilor o vale mai luminoasă și mai fermecătoare 
ca Bistrița Moldovei. „Ea întrunește în întinsa-i 
domnie sălbăticia Jiului, măreţia Oltului şi bo- 
găţiile Prahovei. Călătorii străini care au stră- 
bătut-o pe plute din Dorna pină-n Piatra, o 


înainte ca mersul vertical şi munca să-l des- 
prindă pe om de restul vieţuitoarelor, Bistriţa 
apucase să-și adincească valea. De atunci, cu 
migală de sculptor neostenit, ea n-a încetat 
să-şi finiseze opera cu fantezie inepuizabilă. 
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Povestea Bistriţei trăieşte și azi. Ea începe 
în fiecare zi sub privirile Inăului Rodnei unde 
ghețarii cuaternari au lăsat în retragere o la- 
crimă limpede cum e cerul verilor: lacul gla- 
ciar Lala. Aici unde cel mai înalt pas de culme 
din țară, pasul Prislop, leagă Maramureșul de 
Țara de Sus a lui Ștefan, drumul amintește de 
descălecatul Moldovei. Bistrița Aurie se adună 
de sub pietrele muntelui din cîteva pîraie zglo- 
bii. Nisipul aurifer cules de prin stinci îi îm- 
prumută o galbenă lucire metalică şi numele 
pînă aproape de Vatra Dornei. . 


Povestea Bistriţei se sfirșește la sud-vest de 


“Bacău unde în lumea mustindă de seve, apele 


pleacă la vale îmbrăţișate cu ale Siretului și 
nimeni nu le mai știe de aici încolo ființa. 

Munţii care o străjuiesc cu trupul lor sînt 
plini de priveliști fermecătoare, rare, create de 
natură sau de om. Potecile conservă încă, 
imaginar, pașii lui Calistrat Hogaș, ai lui Vla- 


huţă și Sadoveanu. Lîngă Agapia, casa lui Vla- 


huţă cu pridvorul ei înalt și albă între potopul 
de brazi-ce o înconjoară, stă mărturie doruri- 


„lor celui care a plăsmuit în litere întîia „Romă- 


nie pitorească“ și care, după ce a străbătut în 
lung şi-n lat țara, a venit aici pe malurile Bis- 
triței moldovene. Casa lui Hogaș nui nici ea 
departe. Munţii Neamţului mai simt pașii neo- 


„ bosiţi ai călătorului, purtînd pălărie cu boruri 
pun, pe drept cuvint, „printre cele ma! fru- 
$ moase ape din lume... 

Povestea Bistriţei este milenară. Cu mult. 


largi, în cîte o toamnă cu turme coborite la 
iernat. 

Apele au dăruit locuitorilor ceva din fantezia 
lor furtunoasă şi oamenii și-au legat de firul 
lor stările, poveștile, viața. 

Ospitalieră și bogată, valea Bistriţei a fost 
dintotdeauna loc prielnic aşezărilor. Ele s-au 
aciuit pe firul ei, de jos pînă sus pe coastele 


de munte, împletindu-și ființa, veacuri de-a 
rîndul, cu locurile. 

Coborînd de la Vatra Dornei printre Munţii 
Bistriţei și ai Stinişoarei apa se îndreaptă spre 
întîlnirea cu Ceahlăul, legendarul uriaș împie- 
trit. Plutele ţișnite din haituri și vinzolite în 
toance curg în şiruri lungi, cîrmuite cu iscu- 
sință pînă la Piatra Teiului. Aici, trecînd pe 
sub bolțile largi ale viaductului ce leagă mal 
de mal, apele se lățesc cufundate în imensul 
lac de acumulare Izvorul Muntelui, 

„Marea“ dintre munţi, pe care vapoarele lasă 
fiorul lunecării lor, are 32 km și se oprește la 
Bicaz, proptită de masivul baraj al hidrocen- 
tralei. Păsări călătoare trecînd peste piscuri în 
tomnatice șiraguri prelungi au memorat cu 
ochiul lor ascuţit tainele noii faceri și acum în 
fiecare primăvară cuibăresc pe malurile lacu- 
lui, bucuroase de noua lor impărăţie, îmbogă- 
țindu-i fauna cu specii niciodată așteptate în 
pacea eterică a piscurilor moldovene. 

De aici în jos Bistriţa și-a schimbat destinul. 
Zvircolirea ei nu se va dărui irosită Siretului. 
Prăvălită prin calea-i subterană pînă la palele 
turbinelor de la Stejarul ea își va dărui prino- 
sul veșnic tînăr al energiilor ei, preschimbin- 
du-l în lumină. 

Dar potenţialul energetic al acestor ape e 
prea tumultuos pentru o singură hidrocen- 
trală. Ca să-i soarbă clocotul și să-i stăpi- 
nească tăriile pe deplin alte 12 hidrocentrale 
torc din fuioarele Bistriţei, de la Pingăraţi pînă 
la Bacău. Liniștită abia în luncă, Bistrița se 
rostogolește în mers lin printre crînguri de 
sălcii care se pleacă tandru sub adieri mingi- 
indu-i fruntea ostenită. 

Aducînd cu ea asprimea stîncii, foșnetul på- 


durilor -dornene, basmele și farmecul povești- 
lor, întîmplările istoriei seculare și împletin- 
du-le cu noile întemeieri ale zilelor noastre, 
Bistrița capătă virtuţi nebănuite: 

Merită s-o vedeţi. Pe drumurile parcurse, 
peisajul, urmele istoriei, puritatea satelor, blîn- 
deţea și înțelepciunea oamenilor vă vor însoţi. 
De la Vatra Dornei îi puteți urmări malurile 
trecînd din încîntare în încîntare. Poposiţi la 
Durău, în locul 'în care Bistrița devine lac de 
acumulare. Gustaţi din plin larga poiană şi tî- 
nära stațiune înfiripată acolo. Urcaţi apoi pe 
trupul Ceahlăului pînă la vîrful Toaca și admi- 
rați panorama zărilor. Reveniţi la mașină și 
continuaţi-vă drumul pe malul lacului de acu- 
mulare pină la Bicaz. De aici, o scurtă abatere 
de 58 km vă va oferi neuitate surprize prin 
Piatra Cerbului, Neagra, Bicazul Ardelean, 
Cheile Bicazului (un monumental culoar în 
piatră) şi Lacul Roșu. Lacul, din care urmele 
unei păduri scufundate se mai văd la supra- 
față, e unul de baraj natural născut printr-un 
cataclism petrecut în 1838 cind piciorul mun- 
telui Ghilcoş s-a surpat barînd apele piriurilor 
ce alcătuiesc izvoarele Bicazului. Întoarceți-vă 
pe același drum la Bicaz. De acolo apoi, prin 
Tarcău, Stejaru, Pingăraţi și Bistrița, ajungeţi 
la Piatra Neamţ, un oraș-stațiune care merită 
toată atenţia, prin monumentele sale, prin mu- 
zeul local, prin casa lui Calistrat Hogaș, prin 
încîntătoarele împrejurimi și prin moderna sa 
înfăţişare urbană. 

Veţi fi făcut un drum pe care cu greu îl pu- 
teţi uita și Bistrița vă va susura în urechi, cu 
șoapta frumuseţilor văzute. 


Dorin IANCU 


ANTENA 


Pentru posesorii. de: autotu- 
risme care doresc să urmă- 
rească programul TV. la 

- iarbă verde (cu televizorul 
Sport), recomandăm o antenă 
portabilă de bandă SE în 
gemenu F: l. £. 


mm n 1). Placa pătrată de 
prindere este făcută din tex- 
tolit gros de 10 mm, iar piesa 


din lemn de esenţă tare (fag, 
stejar) cu 2 = 30 mm şi lungi- 
mea de mm. 

Antena și piesa de prindere 
pe catarg sint fixate pe placa 
pătrată - din textolit cu șuru- 
buri M4 cu piuliță şi contra- 

`. piuliță., Pe bornele F de prin- 
dere ale antenei se montează 
al cablul de coborire tip pan- 
glică de 300 ohmi, cu lungi- 
mea de 15 mm, prevăzut la 
capătul de jos cu un transfor- 


'ohmi/75 ohmi. Pe piesa de 


prindere pe catarg se mon- 


din tablă gr de 2 mE; cu 
dimensiunile din fig. 
„De colțurile tnunghiviui de 
„tablă se leagă, în găurile cu Ø 
„JR = 3 mm, Cabluri împletite de 
DEA a oțel cu 2 = 2 mm ca ancore, 
Eas cu lungimea de 12 m fiecare. 
Catargul antenei se execută 
din lemn de esență tare. El 


1000 mm și Ø 


catargului se prind între ele 
„cu manșoane. din tablă de 1 


cu diametrul inte- 
„rior o mm (fig. 4). Pen- 
tru prinderea mangoanelór. de 


; -~ nile) catargului se folosesc 
SSE “şuruburi M4 cu piulițe şi con- 


rile cu Ø 4 mm ale | mangoa- 


n 


de prindere este un cilindru - 


mator de impedanță de- 300 ` 


a tează un tri tiüpghi: 9 schiiateral ` 


- țiune, începînd. de jos, a ca- 
targului se ascute la unul din 


este format din 5—6 secțiuni 


me de 
Fe baina (fig. 3) Secţiunile |! 


mm grosime; cu lungimea i de 
200 mm 


A, 


tablă de segmentele (secțiu- F 


„„... trapiulițe ce se trec prin gău- 


neior de tablă și ale secțiuni- 
lor catargului. Prima sec- 


capete și se îmbracă într-un 


con de tablă cu înălțimea de 
200 mm. Acest con se va fo- 
„losi la baterea catargului în 
„pămînt, în momentul montării 


ani f 

 Catarg jul, mai puţin. secţiu- 
„nea de jos, cu antena și piesa 
“triunghiulară se “asamblează 


cu ajutorul a iiaei pe 


"sol. 


votantii ultimei secţiuni. şi 
se prinde cu ultimul Şurub. 
„Apoi se vor întinde ancorele 
"astfel ca tot ansamblul să fie 
„bine ancorat la verticală. An- 
_corele se prind cu tăruși bă- 
tuți. în pămînt, țăruși făcuți E 
„din f r-beton cu Ø = 10mm. 
La „ridicarea antenei. A |n Abia 
necesare minimu „două per- 
=- soane (una susține catargul 
„vertical, iar „cealaltă întinde < 
„ancorele). , 


>ï 


Ji Gr 4 


„Atenţie! Nu va fi folosită si 
această antenă pe timp ploios 
cu descărcări electrice, exis- 
„tînd. pericolul electrocutării.. 


ing. Dragoș MARINESCU 


t 


„ţie l-a costat „poeta 900 lei, 


Cite necazuri nu se pot 
abate asupra noastră dintr-o 
neatenţie, dintr-o lipsă de 
concentrare pentru- cîteva se- 
cunde? Adeseori, o relaxare 
care ţi-o poți permite, după 
un efort de concentrare mai 
mare într-o anumită activi- 
tate, te poate „costa“ foarte 
scump, uneori chiar... viaţa. 

Întîmplările ce ni ie amin- 


„tim acum, sub influenţa căl- 


durilor tropicale. din vară, au 
ca punct de plecare tot nea- 
tenţia sau ușurința cu care 
privim uneori, diversele acti- 
vităţi care nu impun o anu- 
mită concentrare. Așa, de 
exemplu, un vecin de bloc a 
coborit într-o după-amiază la 
mașină pentru a-i face unele 
pregătiri, deoarece în dumi- 
nica ce urma avea dreptul să 
circule. După: ce omul face 
completările de ulei la motor 
(Venise dintr-o călătorie din 
Nordul Moldovei) și de lichid 
în sistemul de răcire, se gîn- 


dește că același lucru trebuie 


să-l facă și la bateria de acu- 
mulatoare. Constată că bate- 
ria avea nevoie de o comple- 


tare a electrolitului. Probabil că 


cei trei ani de folosire şi căl- 
dura caniculară de afară au - 
accentuat și mai mult această 
situaţie. Ştia că în portbagaj 
mai are o sticlă cu apă disti- 


lată. Aproape mecanic a luat 


sticla din portbagaj. Și cu 
ajutorul unei pilnii face com- 
pletările pentru fiecare ele- 
ment, pune la loc căpăcelele 


din plastic de la baterie, în- 


cuie ușa și pleacă pentru că 
se lăsase întunericul și nu 


mai avea ce face în aceste 


condiţii la autoturism. 

„De obicei, dimineaţa cînd 
coboară din bloc, trece şi.pe 
lîngă autoturismul său. Ceea 
ce a văzut, însă, în această 
dimineață nu i-a venit să 


creadă că ar proveni de la 
„mașina 
nunţit și constată că această 

spumă provenea de sub ma- - 


Controlează amă- 


șina sa. Mintea îi este fulge- 
rată ca o scînteie care îl „tri- . 
mite“ la sticla cu antigel. Era 


goală, o golise chiar e! inik 
= seara precedentă, prin com- 
-~ pletarea pe care a făcut-o la 
baterie. În consecinţă, bateria 


„a fiert“ de-a binelea, nemai- 
fiind nici o cale de recupe- 
rare. Această clipă de neaten- 


ÎNTÎMPLĂRI AUTOMOBILISTIGE 


Ca să treaca. 
timpul mai repede își aprinde 
o țigară... Dintr-o mișcare au- 
tomată băţul de chibrit pe 


plus alergătura pe la maga- 
zin, apoi la atelierui de for- 
mare etc. Totul a-plecat de la 
o simplă neatenţie. În loc să 
ia bidonul cu apă distilată, l-a 
luat pe cel cu antigel! Nu vă 
mai spun că şi toată partea 
din față a mașinii a trebuit re- 
vopsită. $ 
Dar necazul i-a trecut... 
Cred că acum el este dispus 
să povestească pățania sa, cu 
lux de amănunte, şi altor... 


“candidaţi la neatențţie. 


Un alt exemplu de neaten- 
ție, de neglijență totală: |. 
S. se pregătea de mult 
timp să-și repare rezervorul 
de benzină. Avea pierderi nu 
prea mari, dar oricum, situa- 
ţia era îngrijorătoare. După o 


_parcare de două zile se făcea 
-O` pată care- putea deveni 


sursă de incendiu la orice băț 
de chibrit aruncat din întim- 
plare, după ce omul și-a 
aprins cu el ţigara. a 

Această situaţie n-a mai 
putut s-o amine. Așa că eli- 
berează șopronul din curte și 
bagă mașina pentru a putea 
lucra la ea, scăpind de razele 
'soaretui. Scoate şurubul de 
golire a rezervorului și lasă 
benzina să curgă într-un vas. 
lese de sub mașină și se 
așază pe un scaun în aștepta- 
rea golirii complete a rezer- 
vorului. Cu gindul că are la 
îndemînă un letcon bun de 
lipit își face diverse planuri 
cum să înceapă operaţia res- 


pectivă, cît are de lipit la re- 
a ` 


zervor etc. 


“care l-a folosit îl aruncă 
într-o direcție necontrolată, 
gar exact acolo unde vaporii 
„de benzină îi amplifică arde- 


„rea... Focul a ajuns la vasul 


de benzină și flăcările au tu- 
prins toată partea din spate a 
-mașinii. Cu un instinct auto- 
“mat, -I.S. trage ligheanul 
de sub mașină, ca sâ o sal- 
veze, dar vasul nu poate fi 
mişcat prea mult, aşa cum in- 
tenționa el și benzina încinsă 
de flăcări, se răspîndește 
jur-împrejur şi-l cuprinde şi 
pe I.S. care avea dela hai- 
. nele iîmbibate cu vapori de 
benzină. Acum şi mașina şi 
automobilistul erau în flăcări. 
În cîteva minute. a ars șopro- 
nul şi maşina. Au intervenit 
vecinii, deoarece focul se in- 
drepta spre casa din curte. 

În drum spre spital, 
mai repetat de două ori cu- 
vintele „Ce-am. făcut?“, după 
care n-a putut să mai 'spună 
absolut nimic. Eforturile me- 
dicilor au fost fără rezultat. 
Arsurile au fost prea pro- 
funde... 

Întîmplări și întîmplări care 
pornesc de la o clipă de nea- 
tenţie. Cît de multă înţelep- 


ciune are sfatul potrivit căruia 


automobilistul să „nu acorde 
prudenţei'“ nici un fel de ya- 


canță! 
Vasile DOCHIA 


S a 


ZEI Pe, gi Pas API i 
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CAMPIONI 
P RALIULUI ARE. 
A PARIS — DAKAR 


Fahey unei "motoci- 
clete distanța Franţa 
— Senegal reprezintă 
chiar în „condiţii nor- 
male o mare realizare şi 
' o- adevărată izbîndă. A 
Ă cuceri măcar într-o sin- 
E gură ediție laurii victo- 
riei în supermaratonul 
Pi ` Paris— Dakar, rămîne. 
i pentru “sutele de parti- 
st cipanţi de-a lungul ani- 
$ lor, o dorință de nea- 


- tins. Şi totuşi, „imposi- 

dt bilul“ a fost realizat — 

şi nu o singură dată — 

bi de acești trei campioni, 

“ adevăraţi „giganţi“ ai 
raliului: 

1. CYRIL NEVEU — 
HONDA — Ciîștigător în 
anii 1979, 1980, 1982, 
1986, 1987. Este repre- 
zentantul firmei Honda 
în orașul Tours. Indră- 
gește sporturile nau- 
tice, schiul și... bineîn- 

ME ra ; teles, sportul cu motor. 

e 2. GASTON RAHIER | 
Și — BMW — Conducăto- 
z rul echipei BMW. Ciști- 
` gător al raliului conse- 
cutiv în anii 1984 și 
1985, după care, un 
„adevărat torent de acci-- 
dente îi stopează dru- 

mul; spre victorie. j 

- 3. HUBERT AURIOL 
a — cîştigător al edițiilor 
din 1981 și 1983 pe 

BMW. Din 1985 trece la 
echipa Cagiva (motor 
Ducati). Considerat ciș- 
tigătorul moral al raliu- 
lui. din 1987. În ultima 
parte a etapei finale, 
după 'un parcurs de 
14 000 km, cade la nu- 

. mai 25 km înaintea li- s 

niei „de sosire. j g 


i Ban NĂSTASE 


CIVILIZAŢIE RUTIERĂ 


Fair-play-ul 
ciştigă teren 


Anul 1987 a marcat o serie 
de importante progrese în 
circulația rutieră. Covirșitoa- 
rea majoritate a şoferilor — 
fie ei profesioniști sau ama- 
tori — circulă corect, res- 
pectă din convingere regulile 
scrise şi nescrise ale traficu- 
lui. Cînd aduc în discuţie nor- 
mele nescrise am în vedere 
pe cele de conduită preven- 
tivă, politeţea, fair-play-ul. Să 
pornim de ia concret. le de- 
plasezi pe banda a Il-a. Ai în 
față un coleg de trafic, care 
conduce un autoturism la fel 
ca al tău. Nu-i nevoie să „cli- 
pești“ decit o dată cu ochiul 
farului și respectivul s-a re- 
pliat pe banda |. Alteori, dacă 
tot el observă prin oglindă că 
mergi ceva mai repede, nici 
nu e nevoie să-i mai semnali- 
zezi cu farurile, că omul se și 
dă deoparte. „Poate cel din 
spate are pe cineva în ma- 
șină, căruia îi este rău, e me- 
dic și un bolnav așteaptă să 
fie văzut, ori un specialist, di- 
rector, inginer, maistru, ori 
simplu muncitor, chemat să 
intervină la o avarie" Motive 
care să-l determine pe șofer 
să ajungă mai repede la des- 
tinaţie pot fi cu sutele, cu mi- 
ile. „Azi sînt eu solicitat să las 
banda liberă, mîine eu pot fi 
acela care să solicite acest 
lucru”. 

In anul 1987 am remarcat 
un grad sporit de răspun- 
dere la oamenii pe ale câror 
permise abia s-a uscat cer- 
neala. Extrem de rar putem 
vedea un proaspăt automobi- 
list care să se aventureze în 
călătorii lungi. Dacă cu ani 
înainte expresia „vreau să-mi 
scot permis" era larg uzitată, 
de parcă era vorba de scos 
un act de naștere în copie, 
cuvintele respective expri- 
mind. înainte de toate o con- 
cepţie, acum situația e alta. 
În primul rînd. doritorii de a 
deveni şoferi reflectă temei- 
nic asupra răspunderilor lor 
înainte de a începe să se pre- 
gătească. La ce se gindesc? 


In primul rînd dacă sînt sau 
nu buni pentru a fi conducă- 


tori auto, dacă au sau nu 
chemare vizavi de această ex- 
trem de importantă activitate 
socială. Spre deosebire de 
trecut, cînd în cvasitotalitatea 
lor, oamenii se considerau 
din oficiu apți pentru volan, 
acum lucrurile s-au schimbat 
mult. Sint destui reprezen- 
tanţi ai sexului tare sau ai ce- 
lui frumos care renunţă la 


“ideea de a deveni conducă- 


tori auto din start,cum se 
spune, chiar înaintea testului 
psihologic, sau după primele 
ore de conducere. „Simt eu, 
îmi dau seama, că n-am ce 
căuta la volan, spunea o ti- 
nără.. De regulă nu pot să-mi 
înfrîng emoția, iar cînd stau 
în dreapta soțului în maşină, 
mi-e frică de mașinile care 
vin din față. Atunci ce fel de 
șoferiță voi fi?' Alţii abando- 
nează ideea după citeva ore 
de conducere în ciuda insis- 
tenţelor instructorilor care le 
recomandă să aibă răbdare și 
perseverenţă. '"Uneori poate 


au dreptate instructorii, nu 
zic nu, dar omul,acest minu- 
nat „mic univers unic', se cu- 
noaște mai bine, își știe limi- 
tele mai bine decit orice sfă- 
tuitor din jurul său. 

Şoferii novici realizează 
mai mult și mai eficient decit 
în trecut că permisul de con- 
ducere nu le da automat şi ex- 
perienţa, și știința, și arta de 
a evita situațiile periculoase. 
Că trebuie să învețe cu răb- 
dare încă mult, mult, după 
această „diplomă“. Exact ca 
un medic care,pentru a de- 
veni cu adevărat medic, tre- 
buie să treacă prin mii şi mii 
de cazuri, aidoma și șoferul 
începător e necesar să reflec- 
teze mult, mult, la tot ce se 
întimplă în jurul lui. Să înveţe 
cu siîrg și răbdare din ce fac 
bine saw rău „colegii“ săi de 
trafic în indiferent ce ipostază 
se află aceștia. 

Trebuie să recunoaștem că 
și acum viteza sau mai corect 
necorelarea ei cu situațiile 
concrete din trafic se situ- 
ează pe .primul loc printre 
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cauzele de accidente comise ' 
de conducătorii auto. Nu ne- 


găm ca vitezomania, mai cu 


seamă cind se dispune. de 
mașini performante, nu pro- 


-~ voacă zilnic atiteă și atitea 


drame. Dacă respectivul mer- - 


_gea doar cu-cinci kilometri pe 
oră 


mai puțin, putea salva 
pietonul, un copil, bătrîn, băr- 
bat sau femeie pe care de- 
seori i-a văzut de la distanță 


suficientă că se aventurează 


într-o traversare incorectă. g 


Au intervenit însemnate mu- 


taţii şi în acest capitol atit de 
important al siguranţei trafi- 
cului: alegerea corectă a vite- 
zei în fiecare situaţie în care 
ne aflăm. Făcind o medie, per 


ansamblul traficului, a viteze- 


lor utilizate se remarcă o scă- 
dere a acestora. Este vorba 


„nu numai de o chestie teh- 


nică, ci şi de o concepţie sănă- 
toasă a conducătorilor auto 
care începe să se consolideze 
în activitatea rutieră. În fond 
este vorba de o problemă de 
civilizaţie; apoi conducătorii 
auto au înțeles mai bine rela- 
ţia viteză — consum de car- 
buranţi. 


CIRCULAŢIA ÎN CONDIŢII 
NEFAVORABILE 


Era prin 1967. Mă întor- 
ceam de la Timișoara spre 
București. Noiembrie nu își 
arătase colții — cel puţin în 


zona cu pricina. Asfaltul us- - 


cat, temperatura cam de 3—4 
grade | nu puneau probleme 
pentru circulaţie. Dimpotrivă, 
era chiar plăcut să conduci în 
ciuda amurgului care redu- 
sese, pe nesimţite, vizibilita- 
tea. În apropierea 
unde drumul naţional se in- 
tersectează cu șoseaua spre 
Herculane timpul s-a răcit 
brusc. Ninsoarea stătea, cum 
se zice, gata să cadă. N-a tre- 
cut mult și un strat de zăpadă 
a înălbit calea rutieră și îm- 
prejurimile. Prima nea din 
acel an. Viclean, perfid, stra- 
tul fin: de ninsoare, ce în 
scurt timp s-a transformat. da- 
torita vintului care. luase. în 
primire zonele deschise, în 
polei, a surprins sute. mii, de 
automobiiiști. Mulţi au sesizat 
imediat pericolul, capcana co 
le-o întinsese natura şi 

luat măsurile ce se, AAE 
Nu puțini însă au făcut cu- 
noștință cu șanțurile șoselei, 
cu pomii, cu decorul. A doua 
zi „dimineaţă 's-au numărat pe 
nu mai mult de 60 kilometri 
peste 30 de autovehicule eșu- 
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locului 


ate. Nu au fost accidente 


“grave, doar un caz mai deo- 


sebit. O şoferiţă brevetată în 
vara, cu trei luni înainte, tre- 
zindu- -se în postura deloc 
agreabilă de a nu putea opri 


„maşina prin frâr înare, a „aban- 
„comenzile, y 


donat“ "volanul, 
trezindu-se cu "autoturismul 
într-un piîriu paralel cu Şo- 
seaua. Nu ar fi fost nimic de- 


osebit, dacă un bolovan adus 


de apă nu stătea în calea fru- 
moasei aere Proiec- 


tată prin parbriz s-a trezit în 
apa rece cu glezna fracturată. 


De cîțiva ani şoferii sînt 
mult mai circumspecți cînd 
circulă în condiții meteo difi- 
cile: ceață, polei, gheață, 
ploaie, ninsoare. Au învățat 
din experiență că asemenea 


doar din 
cîte cunoaștem noi, zeci, sute 
de accidente, datorită price- 
perii, răspunderii cu cai 


conduc. O frină la timp, o 
fandare la dreapta, la stinga, v$ 
sau chiar o ieşire pe acosta- 
` ment, uneori chiar în decor, 


au ajutat. mulți, foarte mulți 


oameni să fie azi în viață ori 


să nu devină nişte infirmi. 
Este adevărat că unéle 
arcidente rutiere din anul 
1987 au pus în evidenţă și 
unele slăbiciuni în activitatea 
de educaţie ce li se face ṣofe- 
rilor profesioniști, mai ales 
acelora care lucrează pe mij- 
loacele de transport în co- 
mun. Atunci cînd întîlnim as- 


fenomene pot deveni pericu- 


loase capcane. În consecință 
cînd aud la radio sau TV vești 
care nu încuraje la drume- 
ţii rutiere, se abțin de la ple- 
care. Renunţă la călătorii în 
asemenea condiții, nu citeva 
zeci, sute, ci mii, zeci de mii 
de automobiliști. Tocmai din 
această cauză, accidentele fa- 
vorizate de condiţiile proaste 
atmosferice, în afara impru- 
denței oamenilor de la volan, 
au scăzut cu 45% în ultimii 
trei ani: E ceva! Cei surprinşi 


de minia naturii, de drumuri 
- „ca sticla“, de zăpezi înverșu- 


nate s-au învățat să meargă, 
cum se zice ca pe ouă. Prea 
multe mașini, cu „mutre“ de 


bidon turtit au văzut, ca să-şi 


permită un rulaj riscant. 
Şoferii. profesioniști sînt 
eroi anonimi ai șoselelor, oa- 
meni ce nu cunosc odihna, al 
căror aport hotăritor la con- 
struirea atitor obiective gran- 
dioase, metroul, amenajarea 


_Dimboviţei, la edificare a sute 
„de cartiere de locuinţe, în 


Ae 


pecte de sfidare grosolana a 
ordinei în trafic, nu putem să 


toate orașele țarii, nu poate CI 
pus nici un moment la în- 
“doială. Au evitat, 


nu ne întrebăm: oare ge unde 


este acest șofer? Cum a fost 
și cum este instruit, educat, 


“controlat? Deoarece una e să 


comiţi o greșeală minoră — 


oricui i se poate întîmpla — şi 
cu totul altceva să ignori cu 
bună știință ceea ce ține de 
regulament, de lege, de obli- 
gație. După cum au demon- 
strat, nu o dată, realităţile ru- 
tiere, asemenea încălcări nu 
sînt întimplătoare, acciden- 
tale. ci expresia unei anumite 
gîndiri, optici negative ae a 


trata lucrurile. Asemenea as- 


pecte nu pot lăsa indiferent 
pe nimeni şi în primul rind pe 
cei din rîndul cărora continuă 
să facă parte astfel de i inşi, ce 


le pătează onoarea, cartea de 


vizită. Şoferii în cauză trebuie 
să simtă mereu influența be 
nefăcătoare a colectivului. 


E - 


- Victor BEDA 


+ 


4 


[i 


mt 


Pe pi A mii dpi 


SISTEM DE SECURIZARE - 


SISTEM ANTIFURT 


. 


De multe ori posesorii de autotu- 
risme mai transportă și unele'obiecte 
ce trebuie să stea în interiorul auto- 

- mobilului un timp determinat. 

Liniștea dorită de fiecare poate fi 
asigurată prin montarea pe autotu- 
rism a unui sistem de securizare-sis- 
tem antifurt. - 

Sînt cunoscute astăzi o multitu- 
dine de procedee, mecanice sau 
electrice care, în general, asigură 
imobilitatea autoturismului şi mai 
puțin protecţia lucrurilor din interior. 
Odată cu progresele obținute de teh- 
nica electronică (simplitate, fiabili- 
tate, preț de cost relativ redus, ușu- 
rința realizării montajului) au apărut 


K1 portieră 


` K6 cheia contact 
K2 portbagaj 


și dispozitive electronice care vin sa 


completeze echipamentul electric al 
automobilului. 


Printre acestea, sistemele de alar- 
mare se impun tot mai mult; ele sînt 
realizate fie industrial și puse la în- 
demiîna conducătorului auto- prin co- 
merț, fie că sînt prezentate în 
literatura de specialitate, lăsînd con- 
ducătorului auto-constructor, posibi- 
litatea să-și aleagă sistemul dorit. 

Majoritatea sistemelor sînt prevă- 
zute cu un timp de întirziere pentru 
acţionarea alarmei (claxon, sirenă), 
timp cu o durată ce variază între 
10....50 secunde. Acesta ar fi timpul 


K7 întrerupător general 


K3 e trepidații K8 contact claxon (existent) 


K 4 „balansor” trepidații K9 contact „reed ” 


K5 Theia de contact 


n 


pe 


necesar conducătorului auto, de a in- 
“tra în autoturism şi decupla sistemul 


„serveşte și ca iei intrare în 


„să dispară un obiect. preţios. 


-chiar în momentul pătrunderii în au- 
~- toturism sau în „momentul „deranjării 
echilibrului“ este mult mai indicat. 
Dispozitivul necesită o cheie-întreru- 
pător care să se poată monta în 
afara habitaclului autoturismului. 
„Pentru evitarea descărcării bateriei 
de acumulatoare, cît și pentru evita- 
rea unei „poluări acustice“, se reco- 
A mandă ca sistemul de alarmă să-fie 
decuplat automat, după aproxirnativ 
30 secunde (în unele state ca R.F.G. 


și Franța această întrerupere este 


: obligatorie). 

isi: Sistemul .pe care vi-l prezentăm 
este relativ simplu de construit, și 
| funcţionează cu gupces pe un, auto- 
pe turism Dacia 1300 (fig. 1 


Semnalul de alarmă dat de claxon 
funcționează pe o durată de aproxi- 


7 secunde, cu pauză de 1 secundă. 
Sistemul este echipat cu două circu- 
ite integrate (FZK 101 și BE 555) ali- 
mentate direct de la baterie de 12V. 
"În momentul. primirii 


„Minus“ de la portieră, portbagaj sau 
pendulul sesizor de vibrații, mono- 
stabilul format din CI FZK 101 furni- 
zează la ieșire (7) un impuls pozitiv a 
cărui durată este determinată de 
constanta de timp RC; (aproximativ 
30 secunde). La primirea potențialu- 
„lui pozitiv (4), circuitul integrat BE 


impulsuri pozitive cu durată de 7 se- 
cunde și pauză 1 secundă. Valorile 
timpului activ sînt determinate de 


“După trecerea timpului de 30 de 
„secunde, sistemul devine din nou apt 

pentru a putea acţiona la pemirsa 
unei noi aeiia i 


g ERAR hA cate i Sera pa RE En IE ZI 


A alarmă, la 


i te SONS 
că 10...20 secunde sînt de multe ori- 
suficiente pentru ca din autoturism 


“Un sistem care să intre în acțiune 


mativ 30 de secunde, în impulsuri de. 


f informației 
„Plus“ de la cheia de contact sau . 


„555 începe să lucreze ca multivibra- 
tor astabil, obţinindu-se. la ieşire (3) 


Pe AGA constanta RC, iar. pentru pauză Ro 


az stat Ei miri va us pie ra pif 
7 i 7 i ari 


Citeva observaţii asupra. schemei 


„de principiu: > © 
de alarmă. De regulă același timp- 


— cele două circuite integrate se 


“alimentează direct de la bateria „de | 
a o să 12 V Și 
ntre 


E Yke“ este o 


rupăț 4 
cheie-contact.. “Întrerupătoarele pot a 
nuite. folosite în tehnica electronică 


nu se recomandă; trebuind să fie 
montat în exterior, “întrerupătorul 


este supus intemperiilor, contactele 
lui „oxidind într-un timp relativ scurt; 


— pentru a. recunoaște starea sis- 
temului de alarmă (cuplat/decuplat), 


“se vecomandă utilizarea unui bista- 


bil, echipat cu FZJ 101, alimentat de 
asemenea la.12 V. LED-ul semnaliza- 
tor aprins va indica starea „activă“ a 
sistemului. 

Cu acest bistabil înlocuim și cheia 
de contact Kg; —'atît de greu de pro- 
curat — folosind pentru comanda 
bistabilului un contact „reed“: Acesta 
din urmă poate fi montat lipit pe 
bord în interiorul autoturismului, 
lîngă parbriz. Acţionarea lui se poate 
face din. exterior prin apropierea 
unui mic magnet permanent. 

În cazul utilizării bistabilului se în- 
lătură rezistența de 2,2 Kohmi și evi- 
dent „cheia-contact“ Kg. 

Dorim conducătorului auto-con- 
structor amator, mult succes în reali- 
zarea montajului recomandant. 


Sirena. KOJAK 


Un alt sistem de efect, folosind _ 
drept mijloc de alarmare un montaj 
electronic, care “imită semnalul poli- 
ției americane este sirena Kojak. Din ` 
cauza efectului său sonor — plăcut 
și pătrunzător — este tot mai mult 
însușit și aplicat de mulți automobi- 
liști. 

„Prezentăm 'un montaj echipat -cu 
două circuite integrate 741, deo- : 


sebit de fiabil, alimentat direct de la 


bateria de acumulatoare a autoturis- 
tiu de 12 V. (fig. 2). - 


daia difuzorului se poate lua 
între 8...16 ohmi; cu un difuzor 300-4 i 
cial pentru sirene se poate atinge ni- 
vele de 110 decibeli. Tensiunea sur- 
sei de alimentare poate varia în li- 
mite relativ largi (6...15 V), fiind limi- 
tată de tensiunea de alimentare ma- 


n 
——_—— 


xim admisibilă a integratului de tip 
741. 
Pentru micşorarea influenţei creș- 


terii rezistenței interne a bateriei 
(starea descărcată), se recomandă 
montarea între punctele de alimen- 
tare plus și minus, a unui condensa- 
tor de mare capacitate (cca. 2000 
uF/25V). = 

Montarea unui potențiometru de 1 
Mohmi în locul rezistoarelor R4, R7, 
Ro face posibilă obținerea unei largi 


“game de tonalități. 


“Un nou efect se obţine, de aseme- 
nea, prin montarea în circuitul rezis- 
torului R5 a unui întrerupător. 

De menționat că tipurile de diode 
și tranzistoare nu sînt obligatorii, pu- 
tînd fi folosite şi alte tipuri în aceeași 
tehnologie și cu parametri similari. 


EXPLICAŢII DESENE 


Fig. 1 — Sistem de alarmă cu temporizator, 
pentru alimentarea claxonului cu intermi- 
tență 

Fig. 2 — Schema electrică a sirenei KOJAK. 
Fig. 3 — Schema de conexiune a dublului am- 
plificator operaţional 747. 


In locul a două circuite integrate 
741, se poate utiliza un singur inte- 
grat de tipul 747 (circuitul conţine . 
două amplificatoare operaţionale). 
Schema de conexiuni a acestuia este 
prezentată în fig. 3. 

Montajul prezentat al sirenei KO- 
JAK poate fi utilizat ca mijloc de 
alarmare în orice sistem. 
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Mii de ani s-a crezut că cel mai 
bun prieten al omului este -ciinele, 
dar uite că ultima sută de ani a reu- 
it nu numai să infirme acest pro- 
verb, dar să-i și dea un alt sens, cu 
toate că solidaritatea' dintre om și cî- 
ine nu e prea ușor de zdruncinat. 
Dar, iată că mai ridică cineva preten- 
ţii la această armonie, şi anume: AU- 
TOMOBILUL! 

Cum împăcăm însă aceste trei no- 
țiuni: om-ciine-automobil? Desigur, 
pe această temă s-ar putea scrie un 
eseu, dar .nu urmărim așa ceva, eseul 
presupune o vastă documentare teh- 
nică, ori noi ne bazăm aici numai pe 
suflet; ne unge pe suflet torsul mol- 
com al motorului Daciei noastre, sau 
felul prietenos cu care ne întîmpină 


cățelul dînd vesel din coadă cînd in-. 


trăm în casă. Problema este deci ur- 
mătoarea: cine este cel mai bun prie- 
ten al omului: cîinele sau automobi- 
lul? 

. Tendința ultimelor decenii este să 
înlocuiască definitiv cîinele din sufle- 
tul omului cu un automobil cît mai 


luxos și mai puternic. Şi asta i se 


trage cîinelui, dacă ne gîndim bine, 
de la inventarea roții. Ehei, în primul 
milion de ani n-a fost el prea neliniș- 
tit, a continuat să dea vesel din 
coadă, pentru că omul a pus roata la 
căruţă, sau invers (problemă strict fi- 
lozofică, nu ne băgăm!), calul (ani- 
mal și el din gospodăria noastră) la 
ham, și hai la pădure după lemne. 
Dar de cînd omul a început să în- 


ghesuiască zeci de cai sub capota 


motorului, cîinele s-a dat speriat la o 
parte. Cum am putea noi să-i expli- 
căm Đietulul patruped atît de credin- 


; 180 Pa ga N 
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cios că, de fapt, nu roata e da vină, 
ci benzina? Petrolul? Cineva a avut 
ideea asta bizară să o pună la 


„treabă, să. învirte arborele cotit, altul - 
a furat mișcarea asta și a transmis-o 


la roți, şi uite așa... a rămas cîinele 
de căruţă. 

` Dar, oare... a rămas cîinele de că- 
ruță cu adevărat sau noi nu am pus 
încă în balanță, argumentul pro. şi 
contra pentru păstrarea acestui titlu 
glorios de cel mai bun prieten al 
omului? Păi, ia să vedem cum stăm. 
Să punem într-un taler al balanței cî- 
inele și în celălalt automobilul, şi să 
vedem ce iese din această cîntărire 
nepărtinitoare. 

Deci: cîinele latră cînd simte apari- 
ţia hoților; automobilul este tentație 
pentru hoți. Unu.zero pentru cîine în 
acest caz. Există însă un remediu: 
cine are automobil, să nu uite că cel 
mai bun prieten al omului este cîi-. 
nele, și nimeni nu va mai reuşi să-i 
fure maşina, pentru că acest prie- - 
ten... latră! 

Continuăm? Da! O imagine plină 
de romantism şi de poezie: cîinele 
culcat la picioarele stăpînului, afară 
ninge... știți dumneavoastră cum e 
mai departe. Rețineţi numai același 
efect cînd la picioarele dumneavoas- 
tră are intenţia să se culce un auto- 
mobil! Rănire, spital... bir! lar e unu 
zero pentru cîine. Da, dar vine auto- 
mobilul ăla alb.cu o cruce roșie pe 
el, te duce la spital si... unu la unu! 

În felul ăsta nu ajungem prea de- 
parte. “la să căutăm alte argumente. 


_Pe cine iubeşte cîinele? Pe cine iu- 
bește și stăpinul lui: pe nevastă, pe 
Soacră am CPNS 


copii, pe soacră... 


PENON ET Veta e 


di a ba: a 


“Staţi o clipă... 


în mijlocul “unei băltoace... 


că patrupedul ăsta, 
care 
minte, în ciuda zimbetului meu, s-a 
pus pe lătrat. Marş de aici, cîine, cel 
mai bun prieten al omului ce eşti! 


“După. cum vedeți și dumneavoastră, 


tot cîinele e cel mai bun prieten al 
omului... Da, dar și mașina, săraca.. 
păi nu cu ea își duce omul soacra la 


gară? Nu ea îl ajută să scape de soa- 
„cră, mai ales dacă este foarte atent 
și are răbdarea să aştepte pină 


pleacă trenul și prinde viteză și se 
mai și asigură că aia care îi face 
semne cu batista de rămas bun e 
chiar soacră-sa și nu altcineva, pen- 


tru că altfel are surpriza ca întors 


acasă să o găsească la datorie pe 
mama-soacră, care a coborit pe par- 


tea cealaltă din tren amihtindu-și că 


mai avea de discutat ceva, un fleac 


“acolo, vreo zece-cincisprezece ani, 


cu fiică-sa... Deci... tot automobilul e 


cel mai bun prieten al omului... dar, 


dacă ne gîndim bine, automobilul nu 
latră... Tot cîinele, după cum se 
vede... Păi, nu "încordează el relaţiile 
din casă? „Ce vrei să fac, dragă? Nu 
vezi că nici cîinele nu o suportă?“ 
Așa că tot cîinele e... cel mai bun 
prieten al omului... 

„Uite, stai la gura sobei (iar imagine 
romantică!), ești singur, și cîinele îţi 
ţine de urit... Da, dar și automobilul... 
poate să plouă... în el nici că-ți 
pasă... vorba cîntecului: 
ningă, poat să „plouă,/ eu mi-am luat 
mașina nouă...“ Așa că tot mașina, 
după cum vedeţi, e cel mai bun prie- 
ten al omului. Te urci la volan, răsu- 
cești cheia în contact, ambalezi, 
pleci... stirnind ciinii din cartier cu 


toba de eșapament (dacă e spartă!), 


plouă torențial, după cum ziceam, și 
deodată, așa, ca din senin, auzi un 
hîrîit, mașina dă în bot și se oprește 
De ce se 
oprește tocmai în mijlocul unei băl- 
toace, nu se știe! Are și automobilul 
ăsta, pe care îl iubim atit, ideile lui 
bizare, ca tot omul! Dacă pe o șosea 
este un singur pom, exact în el se 
oprește cu botul, și de ce se întîmplă 


“asta, numai el ştie, că Dumnezeu, 


cînd a făcut lumea, a uitat să includă 


și automobilul pe lista vieţuitoarelor, 


așa că rolul ăsta l-a jucat omul, care 


simţea lipsa unui piloten credincios. 


Îmi- citește “sentimentele din . 


„Poat' să 


PE ESTI IP EDT. EAI nesa 


UNOR VITEZOMANI 


Recuiesăi Sint vinovat! 
P Solicit totuși clemenţă“! 
Murmura împachetat, 
îi Spitalul de Urgenţă. ~- 


Pe Ghiță, „amicul meu, 

Îl ştiam că e ateu. 

Nu-l credeam pe-acest poznaş, 
Să devina Îngeraș. 


Tocmai cînd credăa că-i zmeu, 
“Cuprins de-a vitezei febră, 
„L-a și înhăţat un leu, 
Cind. se năpustea... spre „zebră“. 
Nicolae MEIANU. 


> “Ascultă! 60 pe oră înseamnă km... nu 
pietoni!,.. 


Dar eu tot pentru arhaicul cîine op- 


tez. Așa că m-am hotărit să dau ur- 


mătorul anunţ: „Vind cîine ultramo- 


dern, 125 CP (DIN), patru supape pe 
cilindru, răcire în circuit ermetic, in- 


jecție - electronică Honda PGM-71, 


comandată prin microordinator, și 
cumpăr automobil rasa ciobănesc 
autohton, cu pedigriu, înscris la Aso- 
ciația „Cel mai bun prieten al omu- 


lui“, cu zgardă de rezervă, vaccinat, 


tuns după ultima modă, preferabil 
fără nici o reparaţie capitală...‘ 


A, şi să nu uit: „Aştept provincia!“ 


Cel ial kün prieten automobilului, 


y 
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MARCAREA- . i 
ANVELOPELOR 


Se cunoaşte că jvălopeiă contribuie într-o 
mare măsură la securitatea rutieră. Pentru o 
alegere justă a anvelopelâr, pentru asigurarea 
unei utilizări corecte și în scopul identificării 
produsului, pe flancurile anvelopelor se dis- 
pun în relief sau în adincime o serie de indica- 
ţii. Privit de aproape flancul unei anvelope noi 
dă impresia că este rezultatul activităţii unui 
birocrat înrăit de la uzina producătoare. Cu 
excepţia numelui comercial, care este lăsat de 

obicei în grija serviciului de marketing, restul | 
marcajelor fac obiectul unor reglementări ale ` 
organizațiilor tehnice și legislative internațio= 
nale, fiind obligatorii. Ele se trec în limba en- 
gleză. 

Pentru început cîteva precizări privind di- 
mensiunile geometrice ale anvelopelor: 

Dj — diametrul nominal al jantei (fig. 1); 

B — balonajul maxim sau lățimea secţiunii; 
este distanța liniară dintre pereţii exteriori ai 
flancurilor anvelopei umflate, excluzind protu- 
beranțele datorate marcajului sau bamele de 
protecție; 

L — lățimea totală este distanța liniară din- 
tre pereţii exteriori ai flancurilor anvelopei 
umflate, incluzind protuberanţele datorate 
'marcajului. și bamele de protecţie; 

De — diametrul exterior maxim al anvelopei. 
umflate; 

H — înălțimea secţiunii egală cu jumătatea 
diferenţei dintre De și Dj; 

H/B — raportul de R Mn, nominal (seria) 
este raportul dintre înălțimea anvelopei și lăți- 
mea secţiunii înmulţit cu 100; 

Cj — lăţimea jantei este distanța liniară din- 
tre „isa i acesteia. 

Marcajul anvelopei (vezi fig. 2) se referă la: 

Caracteristici constructive 1.1. și 1.2 tipul 
constructiv. Se trece denumirea întreagă și 
simbolul intercalat cu dimensiunea: pentru 
RADIAL simbol R;. pentru diagonal centurat 
BIAS-BELTED simbol B; pentru diagonal DIA- 
GONAL simbol D sau poate lipsi. 

1.3. dimensiunea anvelopei care cuprinde în 
următoarea ordine: balonajul maxim B în mm; 
raportul H/B (pentru seria 80 poate lipsi); dia- 
metrul jantei Dj în țoli sau în mm. 

1.4. indicele de sarcină care este un cod nu- 
meric asociat sarcinii maxime pe care anve- 
lopa o poate transporta la viteza indicată prin 
simbolul de viteză. 

„1.5. simbolul de viteză (sau codul categoriei 
de viteză) care indică viteza maximă la care 
anvelopa poate transporta sarcina corespun- 
zătoare. Codurile cateqoriei de viteză S şi H pot 
fi incluse şi în desemnarea dimensiunii ime- 
diat înaintea literei R de exemplu: 155 SR 13 


78S, 185/70 HR 13 84H. 


Codurile categoriei de viteză V și Z sînt 
obligatorii a fi trecute atit „împreună cu indi- 


182 


ata de sarcină, cit și imciuse În gesemnarea i 
R By ý 


dimensiunii imediat înaintea literei 
S P: 205/60 VR 14 87V, 235/55 ZR-15 
9 

1.6. Tipul etanșării pe jantă: fără cameră 


"TUBELE S sau cu cameră TUBE TYPE.. 


1.9. Detalii constructive privind numărul 
efectiv de pliuri în carcasă și în centură și ma-- 
terialele folosite pentru acestea. 

Condiţiile limită de exploatare: 2.1. sarcină 
maximă la presiunea maximă admisă. - 

indicatoarele de uzură ale benzii de rulare 
(TREAD WEAR INDICATOR prescurtat TWI) 
sint amplasate transversal pe banda de rulare 
în fundul canalelor, avind o înălțime de 1,6 
mm față de adîncimea maximă a canalelor. În 
tig. i 2: 3.1. poziționarea indicatorilor de uzură 


Fabricarea anvelopei: 4.1. marca de fabrica- 
ție; 4.2. țara în care s-a produs; 4.3. desenul 
de profil al benzii de rulare; 4.4. numele co- 
mercial; 4.5. caracteristici asociate numelui 
comercial; 4.6. numărul de omologare al anve- 
lopei după normativul R 30 al Comunităţii 
Economice Europene; 4.7. data de fabricaţie. 

Seria alfanumerică care începe cu DOT cu- 
prinde la sfîrşit întotdeauna trei cifre din care 
primele două indică săptămîna din an, iar ul- 
tima cifră anul în care s-a fabricat anvelopa 
(ampa; 237 indică a 23-a, cuprinsă între 

1—7 iunie, din anul 1987); 4.8. numărul de 


identitate al anvelopei. Ă 

Dacă anvelopa a fost pe : RESAPATA 
sau RETREADING sau RECAPING sau RI- 
CONSTRUITO sau RECHAPE. 

Nivelele de calitate după norma americană 
privind: 6.1. rezistenţa la uzură TREAD WEAR; 
6.2. aderenţa pe teren ud TRACTION; 6.3. 
ni pa td degajată în exploatare TEMPE- 


Alte condiţii deosebite de exploatare: 


FIG.1 


pentru anvelopele asimetrice flancul care se 
montează spre exteriorul mașinii: THIS SIDE 
OUT sau SIDE FACING QUTWARDS. 


y X iza 


PRESIUNEA 

ÎN ANVELOPE 

ŞI COMPORTAMENTUL 
PE ŞOSEA 


Anvelopa rearen APTE A cheie al 
ge ie i corecte a suspensiei automobilu- 
lui că se are in vedere concepțiile con- 
structive moderne, N ÎN Ostap oo ate pet 
mai determinant în comportamentul sigur 
automobilului pe şosea. 


ip 
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multe din aceste funcții. 
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Sint ionis care „trag“ în dreapta sau 
in stinga, sau care au o reacție neregulată in 
curbe. Cel mai adesea este vorba de o anoma- 
lie a sistemului de direcție (deseori, unghiuri 
diferite la roţile aceleiaşi axe), dar nu este rară 
ehe ras cind defectul are și altă origine. 
De aceea, in cele ce urmează, ne vom opri la 
influența pe care o are anvelopa. 

F onarea acesteia este = SA de 
ex unei presiuni optime a aerului din 
interior. Aerul este cel care s 
care furnizează amortizarea, care permite pne- 
ului să transmită forța de T iune, de frinare 
şi de schimbare a direcți evident că 
orice neglijență față skag acest component nu 
poate decit să influențeze negativ una sau mai 

> re deosebire de 
roata de la tren — care rămine perfect ro- 
tundă chiar și în punctul de contact cu „şina“ 


apes de 

ioikAMI iai dă n această s ea 

nu mai este perfect rotundă a  suprataţa de 

E se mărește. Gradul de apiaizare de- 
PE e ma pi ie anvelopa și 
îl SIR d A 


N 


d: 


usține sarcina, 


PAC CENI r Sai 


iR r BASES 


RE 
_ 


de iii din interior: o creștere a sarcinii 


- sau o reducere a presiunii vor mări gradul de 
flexiune, şi viceversa, o reducere a sarcinii sau 


fese pernele a digi vor micșora gradul de 


{ect verticală, pionen o traiectorie peer K 


ES de flexiune este egal pentru cele două 


Il FIG 


SARCINA | 


PRESIUNE 
DE UMFLARE 


k BB FLEXIUNEA ANVELOPEI 


__ toate 


ES RAG 


Cind există o diterență dè presiune sau de 
sarcină între anvelopele montate pe aceeași 


mai dificil de a fi condus cu 


precizie, mai pr autoturismele sint cu 


velopele din faţă sint subumtiate, vehiculul va 
fi mai greu de virat şi la frinare rotile din spate 
tind sa se blocheze mai uşor. Dacă 
f cele patru anvelope sint utiizate la pre- 
siuni mai mici, veh 
condus, indeosebi la ze mici se vai 

PR Moe consum de carburant sensibil rit. 


că în cazul în care presiunea de 


umflare este cu 20% mai micà decit cea reco- 


nant pe umeri, fapt care provoacă o 
uzură in con a acestora. in plus pe exteriorul 
anvelopei apar crăpături circulare pe flancuri, 
iar pe interior apare cordul carcasei (in 
această fază au loc spargeri frecvente ale ca- 
a ip a age e aOR. 
co 


În cazul în care presiunea în anvelopă este 
mărită față de cea recomandată, comporta- 
mentul autoturismului va fi exact contrar celui 


n apr de subpresiune. Utilizarea de anvelope 


une cauzează următoarele ne- 
for amortizare slabă, uzuri rapide ale sis- 
temului de direcţie şi copan aa 
aderenţei (indeosebi a celei laterale), supra- 
e portar a Dr liga aa s 
cu | ele ia a impactul cu pietrele, şuruburile 
pc de pe şosea, abraziunea rapidă a 
centrului benzii de rulare. 


t 


ul va fi mai greu de 


x Pină acum am luat in considerație: doar ca- sI 
zul in care anvelopa este in poziţie verticală și 
se deplasează in linie dreaptă, aceasta fiind o 


condiţie ideală care se regăsește în practică 
pentru un timp minim din viața sa. Cind anve- 
pi e ae in pote Deal i 


y ia de este supusă 
aie ern agp amr a E A s 


care o deformează (defle- 


xează), cele două flancuri „avind flexiuni şi 
conture diferite. i 
Un autoturism in bune condiţii mecanice, 


care se deplasează pe un teren plat, va păstra 
direcția de inaintare pină cind va fi supus unei 


forțe laterale care îl va obliga să-și 


În mod 


Splicată de șnuit, o astfel de forță este 


printr-o mişcare a vola- 


nului spre create sau spre stinga, care im- 


pune roților anterioare o nouă traiectorie. În 
acest moment avem roțile anterioare care își 
schimbă direcţia in timp ce automobilul, im- 
pins de forța sa + inerție, tinde să-și continue 
parcursul rm e tre aceste două forțe opuse 
nu avem corp rigid, cum este roata de tren, ci 
o unitate flexi compusă din anvelopa mon- 
tată pe jantă, care în timp ce iși schimbă di- 
karik este supusă şi la deflexie. 

andens anvelopa va urma. janta, dar 
această operaţie se execută cu o ușoară ră 
ziere. De fapt, noua înclinare a anvelopei f 
de noua direcţie a jantei poartă numele « 

unghi de derivă și se datorează flexibilităţii 
anvelopei și este mereu inferior noului ung 
al jantei față de poziţia sa iniţială. 

independent de variația caracteristicilor sale 


structurale, pentru un anumit pneu, unghiul .- 


de derivă fi alterat printr-o sim 
schimbare a presiunii de umflare care - 
cind flexibilitatea flancurilor în mod direct va 
schimba și gradul de detiexiune. 

Din cele expuse rezultă i presiunii 
de umflare a pneurilor, care rămine funda- 
mentală pentru comportarea automobilului pe 
şosea şi este evident că o atenţie mai 
roasă asupra acestui element poate 
la rezolvarea favorabilă atit a problemei m: mă 
rității rutiere, cit și a celor de contort, 
randament kilometric al pii 


pu 
viteză mică). În timpul rulării este normal ca 
presiunea din pir pat armene crească. Dacă veri 
[ten presiunea du rime aber “unui drum, 
anvelopele fiind calde, 
nea corectă in această rara este cu 0,3 rai 
perioară celei preconizate pentru anvel: 
reci. Va fi insă necesar să refaceți, dei se 
este posibil, reglajul presiunii la anvelopele în 
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Sint oameni pentru care motocicleta constituie o pasiune dincolo de motivațiile comune și 
imediate. În spiritul lor cit şi al creației în sine, ea a încetat de mult, de foarte mult timp, de a fi 
o simplă bicicletă cu motor. Caracteristicile tehnice, dotările suplimentare, triumful electronicii 
și nu în ultimul rind designul modern, rezultat al colaborării dintre om și computer, cu experi- 
mentări riguroase la standurile de probe, în tunelurile aerodinamice și în teren, fac ca diferența 
dintre motocicleta de azi și „străbunica“ ei de acum 100 de ani să fie abisală. 

Opţiunea din pasiune nu are nimic comun cu posibilitățile de ordin financiar, sau cu raţiunile 
de genul „te bate vintul, te plouă și te ninge“... Pentru ei, comparaţia dintre o motocicletă „pur 
singe“ și un automobil oarecare este la fel de fără sens ca cea dintre o gazelă și un elefant. Su- 
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persofisticate, cu design „science — fiction“, dispunind de ultimele realizări ale tennicii, sau 
maiestuase în clasicismul lor elegant, motocicletele vor exercita întotdeauna o atracție deose- 
bită numai asupra acelora ce păstrează încă în suflet romantismul cavalerilor rățăcitori. Tineri 
mistuiți de dorul „cailor — putere" și veterani pe care nimeni și nimic nu îi poate despărți de pa- 
siunea lor de o viaţă, formînd o lume aparte... Pentru ei, motocicleta apare acum în toată splen- 
doarea personalității sale, cu tot ceea ce tehnica de vîrf îi poate da: motoare de mare capacitate, 
fiabile și puternice, roți turnate din aliaje ușoare, pneuri cu calități remarcabile, friîne disc cu sis- 
tem antiblocaj, amortizoare cu mai multe poziții de reglare, cadru elaborat pentru condiții de 
maximă solicitare, bord complet cu afişaj electronic, carenaje integrale etc. 

Privind acești adevăraţi „bizoni“ ai autostrăzilor, cu alura lor elegantă ce exprimă deopotrivă 
grație și robustețe, nu poți să nu ai un sentiment de fascinație. Motociclete de mare serie care 
sint dotate cu motoare de 1000 cmc și peste, giganţi pe două roţi ce „cochetează“ cu puteri în 
jurul a 150 CP! Dar, să nu uităm, întotdeauna adevărații giganţi sint OAMENII — creatorii aces- 
tor bijuterii tehnice — PILOȚII acestor „uzine“ pe două roți — oamenii care de mai bine de un 
secol scriu cu pasiunea lor pe toată întinderea Pămîntului legenda frumoasă și fără sfîrşit a mo- 
tocicletei... 


Peste 100 de ani 
de evoluţie și te 
1000 (o mie!) de 
Cai Putere despart 
aceste două „moto- 
ciclete“. Față de 
construcția rudi- 
mentară din lemn a 
lui Daimler din 
1885 — fig. 1 — 
dragsterul pe două 
roți cu motor BMW 
turbo de formula 1 
din 1987, pare o 
imagine dintr-un 
fiim de anticipație. 
Gigantul din fig. 2 
conceput pentru 
probele de accele- 
rații pe 400 m, are 

rmătoarele carac- 
eristici tehnice: 
Motor cu 4 cilindri 
funcționind în 4 
timpi, răcire cu apă, 
două axe cu came 
în Svtaaa: 4 su- 

pe pe fiecare ci- 
irc Alezaj 89,2 
mm x cursă mm, 
totalizind o cilin- 
dree de 1499 cmc. 
Raport volumetric 
7,5:1. Turbocom- 
presor cu o ge: 
siune de 3,8 bar. 
Motoru! dezvoltă 
1050 CP la 10500 
rot/min. 
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AMAZONAS 1600 — Motocicietă braziliană care a „adoptat“ apreciatul motor cu 4 cilindri bo- 
xer ai automobilului VW. Cu cei 1600 cmc și cele 400 kg ale sale este una dintre cele mai 
„grele“ motociclete din lume. Alezaj 69 mm x cursă 85,5 mm. 2 carburatoare Solex 26. Cutie de 
viteze cu 4 rapoarte. 2 frine disc față, tambur spate. 68 CP la 4600 rot/min. 


FE că 
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BFG ODYSSEE — Un super-tourer de producție franceză, folosind motorul Citroen de 1299 
cmc. 4 cilindri boxer, alezaj 79,4 mm x cursă 65,6 mm. Raport volumetric 8,7:1. Puterea 70 CP la 
5500 rot/min cu un cuplu maxim de 10,4 kgfm la 3250 rot/min. Cutie de viteze cu 5 rapoarte, 
transmisie prin ax cardanic. 2 frîne disc față, 1 disc spate. Greutate 285 kg. Rezervor cu o capa- 
era eps ralk Consum 6 1/100 km. Accelerează de la 0—100 Km/h în 5,4 secunde. Viteza ma- 
ximă 1 m/h. 
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BMW K 100 RS — „nava amiral“ — a firmei 
cu sigla alb-albastră. Beneficiind de concepții 
tehnice de ultimă oră, este apreciată ca o rea- 
lizare de Pia ot Ciștigătoare de la apariţia 
sa în 1983 în RFG de 4 ori la rind a titlului su- 
prem de „motocicleta anului“. Motor cu 4 ci- 
lindri în linie răcit cu apă, poziționat culcat cu 
90% față de axa verticală. Alezaj 67 mm x 
cursă 70 mm, cu o capacitate de 987 cmc. Ra- 
port volumetric 10,2:1. injecție de benzină 
Bosch LE-Jetronic comandată prin micropro- 
cesor, aprindere electronică. Două axe cu 
came în chiulasă. 90 CP la 8000 rot/min cu un 


cuplu maxim de 8,7 kgim la 6000 rot/min. De 
remarcat că doar la 3000 rot/min motorul dez- 
voltă deja 31,5 CP! Cutie de viteze cu 5 ra- 
poarte, transmisie prin ax cardanic. Suspensia 
spate asigurată printr-un unic amortizor sis- 
tem Monolever. 2 frine disc față, 1 disc spate, 
cu diametrele de 285 mm. Greutate cu plinu- 
rile făcute 280 kg. Rezervor de 22 litri. Con- 
sum 5,1 litri benzină super la 100 km. Accele- 
rează de la 0—100 Km/h în 4 secunde. De la 
0—160 Km/h în 9,6 sec. Sprintează 400 m cu 
start pe loc în 12 sec. şi 1000 m în 23,6 sec. 
Viteza maximă 220 Km/h. 


HARLEY-DAVID- 
SON SOFTAIL 
CUSTOM — Una 
dintre cele mai reu- 
șite motociciete din 
clasa „Chopper'. 
Motor cu 2 cilindri 
în V răciţi cu aer, 
cu o capacitate de 
1338 cmc. Alezaj 
88,8 mm x cursa 
108 mm. Raport vo- 
lumetric 8,5:1. Un 
carburator Keihin 
38. Cuplul maxim 
10,5 kgim la 3600 
rat/min, puterea 
maximă 64 CP la 
5000 rot/min. Cutie 
de viteze cu 4 ra- 
poarte, transmise 
prin lanț. Accele- 
rează de la 0—100 
Km/h în 6,4 sec. Vi- 
teza maximá 174 
Km/h 
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HESKETH V 1000 VAMPIRE — O motoci- 
cletă englezească cu „blazon“ la propriu. 
Creaţie a lordului britanic Hesketh, lucrată cu 
deosebit rafinament tehnic. Motor cu 2 cilindri 
în V la 90. Alezaj 95 mm x cursă 75mm,cuo 
capacitate de 992 cmc. Raport volumetric 
10,5. Fiecare cilindru prevăzut cu 4 supape; 2 
carburatoare Dellorto 36. Puterea 86 CP la 
6500 rot/min cu un cuplu maxim de 9,6 kgim 
la 5500 rot/min. Cutie de viteze cu 5 rapoarte. 
Transmisie prin lanț. Frine: 2 discuri față, 1 
disc spate. Greutatea 270 kg. Rezervor de 23 
litri gin care 2,3 | rezervă. Viteză maximă 200 
Km/h. 


HONDA CBR 1000 F — Prima motocicletă 
de serie care are vitezometru! notat cu... 300 
Km/h! Turometrul indică funcționarea normală 
a motorului pină la 10 500 rot/min, după care 
se intră în zona roșie pină la 12 500 rot/min. O 
adevărată motocicletă de competiții cu o aero- 
dinamicitate perfectă, acreditată cu 135 CP! 
Motorul este un 4 cilindri în linie răcit cu apă 
și radiator de ulei, două axe cu came în chiu- 
lasă, 4 supape pe cilindru. Alezaj 77 mm x 
cursă 53,6 mm. Raport volumetric 10,5. Capa- 
citatea 998 cmc. Cuplul motor 9 kgim la 6500 
rot/min. 4 carburatoare Keihin 38,5. Cutie de 
viteze cu 6 rapoarte. Sistem Anti-Dive pe furca 
față. Amortizor Pro-Link la roata din spate. 
Două frine disc Ø 296 mm faţă, simplu disc Ø 
276 mm spate. Greutatea 222 kg. Rezervor cu 
o capacitate de 21 litri. 
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KAWASAKI 1000 GTR — Conceput din start ca un virtual concurent al BMW-ului K 100 RT, 
atit prin transmisia cardanică, carenatura amplă, studiată la viteze mari cît și gon poziția pasa- 
gerilor și a bagajelor, este un excelent touring. Motorul cu 4 cilindri în linie, 2 axe cu came în 
chiulasă, 4 supape pe cilindru, răcire cu apă. ep: 74 mm x cursa 58 mm cu o cilindree de 
997 cmc. Cuplul motor se obține la 6500 rot/min, avind valoarea de 9,2 kgfm, iar puterea de 100 
CP la 9000 rot/min. Greutatea cu plinurile făcute este de 296 kg. Rezervorul de combustibil cu o 
fapacitate de 28,5 |. Cutia de viteze cu 6 trepte imprimă motocicletei o viteză de vîrf de 215 
Km/h. 
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MOTO GUZZI 
1000 LE MANS IV. 
— După seria de 
succes Le Mans Ill 
de 850 cmc, Moto 
Guzzi a majorat ci- 
lindreea, lansind 
acest „mille“ mo- 
dern și puternic. 
Formula robustă și 
binecunoscută a 
celor 2 cilindri în V 
este prezentă și 
aici. asemenea 
sistemul de frînare 
integrală. Cadrul 
dubiu-leagăn de- 
montabil. Alezajul 
88 mm x cursa 78 
mm. Cilindreea 942 
cmc. Raport volu- 
metric 10. Două 
carburatoare Del- 
lorto 30. Puterea 86 
CP la 7700 rot/min 
cu un cuplu motor 
de 8,4 kgim la 6250 
rot/min. Cutia de 
viteze cu 5 ra- 
poarte, transmisia 
prin ax cardanic. 
Greutatea motoci- 
cletei este de 240 
kg. Capacitatea re- 
zervorului 25 litri, 
Consum: 6 litri ben- 
zină super la 100 
km. Viteza maximă 
217 Km/h. 


SUZUKI GV 1200 
MADURA — Moto- 
cicletă „Chopper — 
Look" destinată în 
special pieței din 
Statele Unite. Gru- 
pul propulsor de o 
construcție nouă, 
este un impresio- 
nant V 4 de 1200 
cmc răcit cu apă, 
cu o putere de 117 
CP. În greutate de 
265 kg, motocicleta 
poate atinge o vi- 
teză de 220 Km/h. 
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YAMAHA FZR 1000 GENESIS — Mergind pe linia lansării unor motociclete hipersportive, 
firma Yamaha nu se dezminte și după succesul repurtat cu modelul FZ 750, lansează acest mo- 
del ultraperformant. Motor cu 4 cilindri în linie răcit cu apă, două axe cu came închiulasă, 5 su- 
pape pe fiecare cilindru. Alezaj 75 mm x cursă 56 mm. Raport volumetric 11,2:1. Puterea 135 CP 
la 10 000 rot/min. Cuplul motor 9 kgfm la 5000 rot/min. Alimentat printr-o baterie de 4 carbura- 
toare Mikuni BDS 37. Cutie de viteze cu 5 rapoarte. Cadru din aluminiu cu secțiune pătrata 
„Deltabox". Amortizor spate sistem Monocross. Eșapament 4 în 1. Frine: două enorme discuri 
față Ø 320 mm, 1 disc spate 2 267 mm. Roţile turnate din aliaj de aluminiu cu diametre de 17 
țoli spate, echipate cu pneuri Pirelli. Greutatea 229 kg. Rezervorul de 20 litri carburant din care 
4,5 rezervă. Viteza maximă 240 Km/h. „Forjată“, motocicleta poate atinge 100 Km/h în treapta I 


a cutiei de viteze! 


MOTOCICLETA CU 


Dan NĂSTASE 


ATAŞ — 


MEREU ÎN ACTUALITATE 


Partizanii consecvenți ai acestui mijloc de 
transport, sint „atașați“ de această formulă atit 
pentru posibilitatea efectuării unor frumoase 
excursii familiale, cît și de utilitaritatea pe care 
ea o conferă. Marii producători de motociclete 
din U.R.S.S., R.D.G., R.S. Cehoslovacă, R.P. 
Chineză, ñ seama de acest mare număr de 
pasionați ai atașului, fiind mereu în actual- 
tate. Cele mai recente modele de Dnepr, |), 
Ural, MZ, Jawa, Xingtu, Donghai, sint gindite 
special pentru ataș, sau se pot adapta oricind 
acestei posibilități. 


MZ ETZ 250 (foto 1) Foarte apreciată pe plan 
internațional, fabrica din Zschopau (R.D. Ger- 
mană) produce motociclete din anul 1922. 
Pentru iubitorii atașului prezentăm acest mo- 
de!: Motor cu un cilindru de 243 cmc, ciclul 
de funcţionare în 2 timpi, răcire cu aer. Alezaj 
69 mm x cursă 65 mm. Raport volumetric 10. 
Puterea 22 CP la 5500 rot/min. cu un cuplu 
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maxim de 2,8 kgim la 5200 rot/min. Un carbu- 
rator BVF 30. Cutie de viteze cu 5 rapoarte, 
transmisie prin lanț. Frină disc faţă, tambur 
spate. Rezervor de benzină cu o capacitate de 
17 litri din care 1,5 | rezervă. Consum 6,5 | la 
100 km.. Greutatea 240 kg. Demarează de la 
0—100 Km/h în 15 sec. Viteza maximă 102 
Km/h. 

DNEPR MT 10 (foto 2) Motocicletă sovietică. 
Motor cu 2 cilindri boxer cu ciclul de functio- 
nare în 4 timpi. Alezaj 78 mm x cursă 68 mm. 
Capacitatea cilindrică 649 cmc. Raport vou- 
metric 7,5. Puterea 36 CP la 5900 rot/min. Cu- 
piul maxim 4,8 kgim la 5000 rot/min. Două 
carburatoare K 301 2 25. Cutie de viteze cu 4 
trepte înainte şi una de mers înapoi, Transmi- 
sie prin ax cardanic. Friîne pe tambur, roţi pe 
19. Greutatea cu ataș 365 kg. Rezervor de 19 
litri din care 2 | rezervă. Consum 8 litri ben- 
zină normală la 100 km. Viteza maximă 105 
Km/h. 


DONGHAI! SM 750 (foto 3) Constructorii din 
R.P. Chineza propulsează această motocicletă 
cu un robust „2 twin“ de 746 cmc tuncţionind 
in 4 timpi. Alezaj 78 mm x cursă 78 mm. Ra- 
port volumetric 7. Puterea 26 CP la 4500 rot/ 
min cu un cuplu motor de 5 kgim la 3800 rot/ 
min. Carburator Shanghai. Cutie de viteze cu 
4 rapoarte, transmisia prin lanț. Pornirea la 
demaror. Greutatea 400 kg. Rezervorul de 
combustibil cu o capacitate de 25 litri din care 
2 | rezervă. Consum 7,5 1/100 km, benzină su- 
per. Viteza maximă 113 Km/h. 

JAWA 350 (foto 4) Cu o experiență de peste 
o jumătate de secol și cu un export de 80% 
din producție, firma de motociclete din R.S. 
Cehoslovacă are un binemeritat renume. Tipul 
638/5 cu ataș pe care îl prezentăm are urmă- 
toarele caracteristici: Motor de 343 cmc cu 2 
cilindri funcţionînd în 2 timpi. Alezaj 58 mm x 
cursă 65 mm. Raport volumetric 10,2. Puterea 
26 CP la 5500 rot/min cu un cuplu maxim de 
3,6 kgim la 3200 rot/min. Cutia de viteze cu 4 
rapoarte, transmisia prin lanț. Frine pe tam- 
bur. instalația electrică pe 12 V. Greutatea 223 
kg. Rezervor de 17 litri din care 3 | rezervă. Vi- 
teza maximă 100 Km/h. 


PE MOTOCICLETĂ! 


Nu sint puţini „cavaleri“ ai celor două 
roți care visează să facă turul lumii pe 
motocicletă... Ales dintre 1200 de can- 
didaţi, Rudi Kretschmer, susținut de re- 
vista „Motorrad” și de -firmele HB și 
Honda și-a fixat următorul traseu: RFG, 
Austria, Ungaria, România, Bulgaria, 
Turcia, iran, Pakistan, Nepal, India, 
Burma, Thailanda, Malaesia, Singapore, 
Japonia, Hawaii, Alaska, Canada, Sta- 
tele Unite, Mexic, Guatemala, Hondu- 
ras, El Salvador, Nicaragua, Costa Rica, 
Panama, Columbia, Ecuador, Peru, Bo- 
livia, Chile, Argentina, Uruguay, Brazi- 
lia, Nigeria, Benin, Togo, Ghana, Libe- 
ria, Sierra Leone, Guineea, Senegal, 
Mauritania, Maroc, Algeria, Franţa, 
RFG. După o pregătire intensă și multi- 
laterală de o jumătate de an, el va con- 
duce o Honda XL 600 LM, special echi- 
pată, peste 80 000 km prin cele 5 conti- 
nente timp de 14 luni. Să-i urăm succes 
temerarului motociclist! 
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Ca și fotbalul, motobalui 
are citeva reguli care, întru- 
citva, seamănă cu ale primu- 
lui. Astfel, fiecare echipă se 
compune dintr-un număr fix 
de jucători de cimp — patru, 
care acționează pe motoci- 
clete, un portar, care apără 
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fără motocicletă. în picioare, 
trai jucatori de rezervă și un 
mecanic pentru interventii 
tehnice. O partidă se destă- 
șoară în patru reprize, fiecare 
de 20 de minute, cu pauze de 
zete minute. Meciul este con- 
dus de un arbitru „de centru” 
și de doi arbitri de tușe. Este 
interzis jucătorilor să intre în 
suprafata de „afară din joc" 


de șase metri, trasată în 
elipsă în fața buturilor. Faul- 
turile sint sancţionate prin 
penalti, în funcţie de gravita- 
tea infracțiunii. Spre exempu, 
dacă un jucător depășește cu 
balonul linia mediană este 
penalizat cu lovitură liberă di- 
rectă. Dacă portarul pără- 
sește suprafața delimitată de 
elipsa de șase metri, se acor- 
dă penalti. 

Balonul, care are 48 cm 
diametru, poate fi lovit numai 
cu roțile motocicletei, și ni- 
ciodată cu piciorul. Jucătorul 
în posesia mingiei poate fi 
atacat doar din partea în care 
se află balonul. Pentru a di- 
minua riscul coliziunilor, este 
interzisă tăierea traiectoriei 
ucătorului în posesia balonu- 


ui. 

Cilindreele motocicletelor 
sint limitate la 250 cmc. Mo- 
delele cel mai des folosite 
sint Husqvarna, KTM, Bultaco 
şi Yamaha, motociclete care 
au fost supuse unor transfor- 
mări. Astfel, suprimarea sus- 
pensiei din spate și roțile de 
diametre reduse au condus la 
coborirea gărzii la sol. Spriji- 
nitorile de picioare și bulone- 
ria au fost suprimate. Pentru 
a da picioarelor libertate de 


mișcare, de fiecare parte a 
mașinii au fost plasate cite 
două pedale de frînă, care il 
ajută pe motociclist să con- 
ducă mașina cu intermiten- 
tele necesare, cerute de dri- 
bling. Cutia de viteze are 
șase trepte, dar numai a doua 
și a treia sint folosite. Pe ghi- 
don este plasată o apărătoare 
care protejează pe pilot de 
lovitura balonului. 
Motocicietele sint proprie- 
tatea cluburilor. Echipamen- 
tul îl privește pe jucător. Un 
bun pilot poate participa la 
două-trei sezoane fără să 
„Caseze' mașina. Disciplina 
sportivă prin excelenţă bărba- 
tească, motobalul cere calități 
fizice şi reflexe deosebite. 


: pi ab” m E pl A 


Tehnica pilotajului este 
aceea a motocicletelor de 
cros, vehiculul putind face 
sărituri de cîțiva metri 
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De rezistența câștii a cr =- de foarte multe ori, sal- 
n 


varea vieții unui motociclist. În decursul anilor, specia- 
liștii au insistat asupra elementelor de ranforsare a 
acesteia, situație ce a ame, are apariția unor dispozitive 
de testare a calității căștii. În imagine, două din testele 
efectuate contorm normelor Internaționale: testul șocu- 
lui, simulind o cădere de la o înălțime de 2,50 m, și tes- 
tul rezistenței la penetrație, efectuat de un cul conic, 
care percutează violent casca. 
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RENAULT 21 
TURBO 


Motor 4 cilindri în linie, alezaj x 
cursă 88 x 82 mm, 1995 cmc, ra- 
port de compresie 8:1, 175 CP 
(DIN) 'a 5200 rot/min (87,7 CP/) 
cuplu maxim 27,5 kgim la 3000 
rot/min. motor plasat longitudi- 
nai şi inclinat spre stinga, chiu- 
lasa și blocul motor din aliaje 
ușoare, injecție de benzină elec- 
tronica. turbocompresor Garrett 
T3, presiune de supraalimentare 
0.9 bar. cutie de viteze cu 5 trepte, 
frine asistate cu discuri pe toate 
roțile. 

Dimensiuni: ampatament 2.59 
m. ecartament 1,45/1,40 m, garda 
la so! 12 cm, lungime 4,50 m, là- 
time 1,72 'm, înălțime 1,40 m; per- 
tormanţe: viteză maximă 200 
km/h, accelerația dela 0—100 
km/h în 7,4 „secunde; consum 
ECE; 6.7/8.2/10,8 1/100 km. 


Motor (cu catalizator) 6 cilindri 
în linie, alezaj x cursă 84.x 75 
mm; 2494 cmc, [mu de compre- 
sie 8,81; 170: (DIN) la 5800 
rot/min'“(66,2 GP/!), cuplu maxim 
22.6 kgim la 4300 rot/min, injecție 
de benzină Bosch ME Motronic 
cu comandă digitală, “cutie de vi- 
teze cu 5 rapoarte, servofrine cu 
disc pe 4 roți; dimensiuni: ampa- 
tament 2,57 m, ecartament 
1,40/1,41 m, garda la sol 12,5 cm 
lungime 4,32 m, lățime 1,64 m 
înălțime 1,38 m; performanţe: vi- 
teză maximă 214 km/h, accelera- 
tia de la 0—100 km/h în 8,3 se- 
cunde; consum ECE: 7,1/8,9/13,2 
1/100 km. 


TOYOTA 


CAMRY 


Motor 4 cilindri în linie, aleza) x 
cursă 86 x 86 mm, 1998 cmc, ra- 
port de compresie 9,8:1, 12: CP? 
(DIN) la 5600 rot/min (60,6 CP'! 
cuplu maxim 17,9 kgfm la 440: 
rot/min, injecție de benzină elec- 
tonică „EFI” (licență Bosch L 
Jetronic) şi aprindere cartografică 

ESA“, catalizator cu trei ieşiri şi 
sonda lambda. cutie de viteze cu 
cinci trepte, servofrina, în față cu 
discuri. pe spate cu tamburi. d 

mensuni: ampatament 2.60 m 
ecartament 1,47/1,44 m, garda ta 
se! 17 cm, lungime 4,52 m. lâţime 
1.71 m, înălțime 1,40 m; perfor- 
mante: viteză maximă 185 km/h 
accelerația de la 0—100 km/h in 
9,4 secunde; consum ECE 
6,4'8,3/9.8 1/100 km 
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CEI CARE NU VĂD NOAPTEA 


a 


Persoanelor care se adaptează foarte incet, 
greu sau deloc la întuneric, împiedicîndu-se 
de tot ce le iese în cale și distingind cu difi- 
cutate contururile în lumină crepusculară 
sau seara, |! se recomanda evitarea deplasari- 
lor nocturne. Deci este o reducere a vederii pe 
măsură ce scade iluminatul, seara și noaptea, 
o tulburare a capacității de adaptare a ochiu- 
lui la o luminozitate scăzută și o alterare a 
sensibilităţii la diferențe de lumină. Deci, ve- 
derea hemeralopilor este normală ziua şi 
scade considerabil sau de tot odată cu însera- 
rea, cînd, practic, nu mai pot conduce. Testa- 
rea simțului luminos se face cu aparate spe- 
ciale, numite adaptometre. Această tulburare 
a simțului luminos se datorează unei alterări a 
celulelor retiniene cu bastonașe din epiteliu! 
pigmentar al straturilor externe ale retinei (tu- 
nica nervoasă a ochiului). Hemeralopia (lipsa 
vederii la întuneric) poate fi de diferite feluri și 
grade: de la ușoare, la mari sau totale. Au fost 
grupate în esențiale și simptomatice. 
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A. Cele esențiale, la persoane care nu pre- 
zintă medical nici o leziune depistabilă ce 
poate explica producerea hemeralopiei. In 
acest grup sint citate: 

1. Cele ereditare, transmise în mai multe 
generaţii, care uneori dispar la urmași în cazul 
câsătoriei unui hemeralop cu o persoană să- 
nâtoasă și pot reapărea în cazul unor căsătorii 
intre doi cosangvini (rude primare). 

2. Hemeralopii prin carenţă (lipsa vitaminei 
A, perioade lungi de abţinere de la mincăruri, 
cure de slăbire, posturi alimentare, stări de 
subnutriție etc.), care uneori se însoțesc şi de xe- 
roza coniunctivală a lui Bitot, o pată albicioasă 
triunghiulară, cu aspect de spumă, situată pe 
conjunctiva bulbară (învelișul anterior al glo- 
bului ocular) cu baza pe cornee. Se presu- 
pune carenţa vitaminei A, principiu necesar 
reconstrucției purpurei vizuale, al cărui rege- 
nerator este epiteliul pigmentar și la care se 
adaugă vitamina D. Administrarea în alimenta- 
tia acestor bolnavi de legume verzi, fructe, 
unt, lapte, vitamina A + D, alimente ce conțin 
vitamine, medicamente stimulatoare ale pur- 
purului vizual, pot uneori determina regresa- 
rea hemeralopiei (lipsa vederii la întuneric). 

3. Hemeralopia hepaticilor (hepatite, ciroza, 
cancerul ficatului etc.) se poate ameliora prin 
administrarea vitaminei A + D. 

4. Hemeralopia în boli generale: scorbut 
(lipsa vitaminei C), tifos, paludism, mari ane- 
mii, pierderi mari de singe, probabil determi- 


